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1 EINLEITUNG UND AUFGABENSTELLUNG 

Auf einem bislang nicht bebauten Grundstück zwischen der Theodorstraße und der Straße 

Am Hülserhof in Düsseldorf-Rath soll ein Baumarkt-Fachzentrum mit einer Verkaufsfläche 

(VKF) von insgesamt ca. 19.000 m² errichtet werden. Unmittelbar angrenzend an dieses 

Bauvorhaben ist an der Theodorstraße ein Bürokomplex mit mehreren Baukörpern und einer 

Brutto-Geschossfläche (BGF) von rd. 28.000 m² geplant. Die Erschließung des Bürokom-

plexes ist von der Theodorstraße aus vorgesehen (Abbildung 1). 

 

Abbildung 1: Lageplan und künftige Bebauung an der Theodorstraße / Am Hülserhof 
[Quelle: K6Architekten, Konzept, Stand: 16.08.2017) 

Für beide Bauvorhaben wird gemeinsam ein Bebauungsplan Nr. 06/007 – Theodorstraße / 

Am Hülserhof – aufgestellt. Hierzu sind die verkehrlichen Wirkungen der Bauvorhaben auf 

das Umfeld in einem Verkehrsgutachten aufzuzeigen und zu bewerten. 

Für das Bauvorhaben Baumarkt-Fachzentrum liegt bereits ein Verkehrsgutachten vor1. 

Dessen Ergebnisse fließen in die Verkehrsuntersuchung ein, sie werden um die Auswirkun-

gen durch die Errichtung des Bürokomplexes ergänzt. 

                                                

1 Baumarkt-Ansiedlung an der Theodorstraße in Düsseldorf-Rath; 

Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 06-007, Spiekermann GmbH, März 2017 
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Die Erschließung des Bürokomplexes erfolgt von der Theodorstraße und bedingt für die 

von Westen anfahrenden Verkehre die Notwendigkeit, am östlich angrenzenden Knoten-

punkt einen U-Turn durchzuführen, um die Einfahrt zur Tiefgarage und somit zum Grund-

stück zu erreichen. Daher wird dieser Knotenpunkt in die Betrachtungen einbezogen. Für 

die Prognose der Knotenbelastung und die Prüfung der Leistungsfähigkeit wird unterstellt, 

dass auf der heute teilweise vorhandenen Bus-Trasse künftig eine Stadtbahn- / Straßen-

bahn-Trasse (Linie U71 zum ISS-Dome) realisiert ist. 

Bei der Verkehrsprognose wird das westlich der geplanten Bauvorhaben gelegene Projekt 

„Möbelstandort“ inklusive der ermittelten Nachfragebelastungen als vorhanden unterstellt 

(Planungsstand: Januar 2017). Für diesen Möbelstandort wurde ebenfalls ein separates 

Verkehrsgutachten erstellt2, dessen Ergebnisse in die aktuelle Untersuchung mit einfließen. 

Mit der vorliegenden Verkehrsuntersuchung werden die Leistungsfähigkeiten der betroffenen 

Knotenpunkte im näheren Einzugsbereich der Bauvorhaben überprüft. Die Ist-Belastung 

dieser Knotenpunkte wird aus den o. g. Verkehrsuntersuchungen übernommen. Die Aus-

wirkungen der Ansiedlung von Baumarkt-Fachzentrum und Bürokomplex werden als Prog-

nosebelastungen dargestellt, in der die Verkehrsströme und -mengen im Untersuchungs-

gebiet durch Beschäftigte, Mitarbeiter und Lieferanten sowie die Besucher bzw. Kunden der 

geplanten Standorte prognostiziert und der aktuellen Verkehrsbelastung (Ist-Belastung) zu-

geschlagen werden. 

Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der Überprüfung der Leistungsfähigkeiten der 

in der Nähe der Bauvorhaben betroffenen Knotenpunkte für die morgendliche und nachmit-

tägliche Spitzenstunde des Werktages (Montag bis Freitag) zusammen. 

 

 

                                                

2 Projekt Theodorstraße, Errichtung eines Möbelhauses und eines Möbelmitnahmemarktes in Düsseldorf-

Rath, Verkehrsuntersuchung, Spiekermann GmbH, Januar 2017 
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2 ANALYSE DER HEUTIGEN SITUATION 

2.1 Untersuchungsgebiet und überregionale Verkehrsanbindung 

Das Untersuchungsgebiet (vgl. Abbildung 2) umfasst die im Stadtteil Düsseldorf Rath gele-

gene Fläche zwischen der Straße Am Hülserhof im Westen und der westlich der A 44 lie-

genden Straße Zum Gut Heiligendonk im Osten. Südlich begrenzt die Theodorstraße das 

Gebiet. 

 

Abbildung 2: Lage des Untersuchungsgebietes im Raum 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 

Die Zufahrten zum Baumarkt-Grundstück befinden sich auf der Straße Am Hülserhof für Pkws 

mit der Vorschrift „Rechts rein – rechts raus“ und auf der Straße Zum Gut Heiligendonk im 

Norden des Grundstücks sowie im Osten für die Lkw-Ein- und Ausfahrten. 

Die Zufahrt zum Büro-Standort inkl. der geplanten Tiefgarage (Knoten TG in Abbildung 4) 

erfolgt von der Theodorstraße. Diese Zufahrt ist jedoch nur aus östlicher Richtung kom-

mend im „Rechts rein – rechts raus“-Fahrgebot zu erreichen. Daher muss der Verkehr aus 

Richtung Westen kommend mit Ziel Bürokomplex (Zielverkehr) am Knotenpunkt östlich des 

Büro-Standorts (Knoten 10 in Abbildung 4) einen U-Turn durchführen, um die Zufahrt zu 

erreichen. Gleiches gilt für den Verkehr, der den Bürokomplex in östliche Richtung verlas-

sen will (Quellverkehr), dieser kann nur mittels U-Turn am Knotenpunkt westlich des Büro-

Standorts (Knoten 1 in Abbildung 4) in östliche Richtung abfließen. 

Überregional ist der Standort optimal angebunden. Die Theodorstraße liegt nahe dem Kreu-

zungsbereich der Autobahnen A 52 und A 44 und bietet damit gute Verbindungen zum 

Autobahnnetz, vorwiegend in Ost-West-Ausrichtung. Über kurze Wege bestehen darüber 
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hinaus gute Anbindungen zu den Autobahnen A 3 und A 57 in nördliche bzw. südliche Rich-

tungen (vgl. Abbildung 3). 

 

Abbildung 3: Lage des Stadtteils Düsseldorf Rath im übergeordneten Straßennetz 

(Quelle: „Gewerbestandort Theodorstraße“ III/15-5, 3. Auflage, 
Landeshauptstadt Düsseldorf, Wirtschaftsförderungsamt) 

2.2 Regionale Verkehrsanbindung 

Die straßenseitige Hauptanbindung des Untersuchungsstandortes erfolgt über die vier-

spurige Theodorstraße. Diese erschließt ein weiträumiges Gewerbe-Areal im Düsseldorfer 

Norden sowie die Veranstaltungshalle ISS Dome. In westlicher Richtung kann nach ca. 

3.000 Meter der Flughafen erreicht werden. Die Innenstadt ist über die A 52 bzw. den Nörd-

licher Zubringer und die an der Theodorstraße gelegene Anschlussstelle 21 „Düsseldorf-

Rath“ der A 52 (vgl. Abbildung 2) ebenfalls auf kurzem Wege erreichbar. 



  

Verkehrsuntersuchung Baumarkt und Bürokomplex D-Rath 5 

Eine weitere Anbindung besteht über die Straße Am Hülserhof insbesondere für die nördlich 

des Standorts der Bauvorhaben gelegenen Gebiete. 

Auf der Theodorstraße und der Straße Am Hülserhof verkehren die Buslinien 729 (nur im 

Veranstaltungsverkehr für den ISS Dome), 756, 757 und 758. Die für den Baumarkt- und 

Büro-Standort relevante Haltestelle „Am Hülserhof“ dieser Linien hat Bussteige je nach 

Fahrtenziel auf der Straße Am Hülserhof bzw. der Theodorstraße. 

Künftig gibt es für eine bessere Anbindung der Veranstaltungshalle ISS Dome an den 

öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) eine Schienenverbindung (Linie 701 bzw. Linie 

U71) in die Düsseldorfer Innenstadt. Die derzeit im Bau befindliche Strecke führt dabei auf 

der Theodorstraße aus östlicher Richtung kommend bis zur Kreuzung Theodorstraße / Am 

Hülserhof / Am Röhrenwerk. Südlich dieses Knotenpunktes ist eine Wendeschleife vorge-

sehen. Damit wird das Gewerbe-Areal Theodorstraße insgesamt besser mit dem ÖPNV 

erschlossen. 

2.3 Knotenpunkte im Überblick 

Die Untersuchung umfasst die in der nachfolgenden Abbildung 4 dargestellten Knoten-

punkte und Zufahrten. Diese benennen sich wie folgt: 

Knotenpunkt 1 Theodorstraße / Am Hülserhof / Am Röhrenwerk 

Knotenpunkt 2 Theodorstraße / Zufahrt Möbelstandort / Betriebseinfahrt 

Knotenpunkt 3 U-Turn Theodorstraße, östlich 

Knotenpunkt 4 U-Turn Theodorstraße, westlich 

Knotenpunkt 5 Theodorstraße / Anschlussstelle A 52 D-Rath Ost 

Knotenpunkt 6 Theodorstraße / Anschlussstelle A 52 D-Rath West / Gladbecker Straße 

Knotenpunkt 7 Am Hülserhof / Zum Gut Heiligendonk 

Knotenpunkt 8 Kreisverkehr Volkardeyer Straße / Broichhofstraße. 

Knotenpunkt 9 Zufahrt Ost Möbelstandort 

Knotenpunkt 10 Theodorstraße / Zum Gut Heiligendonk / DOME 

Knotenpunkt TG Zufahrt Bürokomplex mit Tiefgarage 

Knotenpunkt ZF1 Zufahrt 1 Baumarkt-Fachzentrum (Am Hülserhof) 

Knotenpunkt ZF2 Zufahrt 2 Baumarkt-Fachzentrum (Zum Gut Heiligendonk) 

Die in der Abbildung 4 dargestellten Knotenpunkte 9, TG, ZF1 und ZF2 existieren heute 

noch nicht und fehlen demzufolge in der Analyse der vorhandenen Verkehrsbelastung 

(Kapitel 2.4). Für die Prognose der Belastungen und die Leistungsfähigkeitsuntersuchungen 

werden diese Knoten in den betrachteten Fällen jeweils mitberücksichtigt. 
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Abbildung 4: Betroffene Knotenpunkte im Standortbereich 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 

2.4 Heutige Verkehrsbelastung 

Für die Erfassung der Ist-Situation der Verkehrsbelastung wurden die Ergebnisse von Ver-

kehrszählungen der Stadt Düsseldorf sowie eigner Erhebungen verwendet. Diese fanden 

an repräsentativen Werktagen (Montag bis Freitag) zwischen 2014 und 2016 statt. Die Er-

gebnisse sind bereits in den vorliegenden Untersuchungen 3, 4 ausführlich dargestellt wor-

den und werden nachfolgend zusammengefasst. 

                                                

3 Projekt Theodorstraße, Errichtung eines Möbelhauses und eines Möbelmitnahmemarktes in Düsseldorf-

Rath, Verkehrsuntersuchung, Spiekermann GmbH, Januar 2017 

4 Baumarkt-Ansiedlung an der Theodorstraße in Düsseldorf-Rath; 

Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 06-007, Spiekermann GmbH, März 2017 
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Die Darstellung der Verkehrsbelastung im Ist-Zustand erfolgt in Auswertung der Verkehrs-

zählungen zum Stand 2016, d. h. ohne die Bauvorhaben Baumarkt-Fachzentrum, Büro-

komplex und Möbelstandort. 

 Knotenstrombelastungen 

Die Auswertung der Zählungen hat ergeben, dass die Verkehrsbelastungen im Bereich der 

Theodorstraße in der morgendlichen Spitzenstunde des Werktages (Montag bis Freitag – 

MF) in West-Ost-Richtung sehr stark ausgeprägt sind. Die Spitzenstunde wurde in der Zeit 

von 07:30 Uhr bis 08:30 Uhr festgestellt. Die ermittelten Knotenströme sind in den nachfol-

genden Abbildungen zusammenfassend dargestellt. 

 
Abbildung 5: Knotenstrombelastungen der werktäglichen Spitzenstunde MF früh (außer Knoten 8 und Knoten 10) 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 

 
Abbildung 6: Belastungen der Knotenströme für die Knoten 8 und 10 für die werktägliche Spitzenstunde MF früh 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 
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Erwartungsgemäß zeigen die Auswertungen der Zähldaten für die Spitzenstunde des Werk-

tages (Montag bis Freitag) am Nachmittag (Spitzenstunde MF spät) die im Vergleich zur 

Morgenspitze gegenläufige Schwerpunktbelastung. Die Verkehrsbelastungen im Bereich 

der Theodorstraße sind in Ost-West-Richtung sehr stark richtungsbezogen ausgeprägt. Die 

Spitzenstunde liegt in der Zeit zwischen 16:30 Uhr und 17:30 Uhr. Die ermittelten Knoten-

ströme sind in den nachfolgenden Abbildungen zusammenfassend dargestellt. 

 
Abbildung 7: Knotenstrombelastungen der werktäglichen Spitzenstunde MF spät (außer Knoten 8 und Knoten 10) 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 

 
Abbildung 8: Belastungen der Knotenströme für die Knoten 8 und 10 für die werktägliche Spitzenstunde MF spät 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 
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 Leistungsfähigkeiten 

Zur Beurteilung der Leistungsfähigkeiten der Knotenpunkte werden die Berechnungsver-

fahren nach den Grundsätzen des Handbuches für die Bemessung von Straßenverkehrs-

anlagen (HBS)5 angewendet unter Berücksichtigung des jeweiligen Ausbaus und der Aus-

stattung der einzelnen Knotenpunkte. Im Ergebnis werden Wartezeiten und Rückstaulängen 

an den Knotenpunkten zu den Spitzenzeiten berechnet. 

Die eigentliche Bewertung der Leistungsfähigkeit der Knotenpunkte erfolgt über die Quali-

tätsstufe des Verkehrsablaufs (QSV), die aus der Wartezeit und den Rückstaulängen ermittelt 

wird. Eine ausreichende Leistungsfähigkeit weisen Knotenpunkte auf, wenn für die Spitzen-

stunde die Qualitätsstufen A bis D ermittelt werden können. Bei Qualitätsstufe E erreicht der 

Knoten seine Kapazitätsgrenze, die Qualitätsstufen F weist dagegen auf eine nicht mehr 

leistungsfähige Verkehrsabwicklung hin.5 

Folgende Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs sind nach HBS definiert, deren nachfol-

gende Beschreibung sich beispielhaft auf Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage bezieht. Die 

Bedeutung der QSV für Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage, die im Untersuchungsraum 

ebenfalls vorhanden sind, entsprechen den beschriebenen QSV (vgl. HBS). 

Stufe A Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz. 

Stufe B Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle 

während der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraft-

fahrzeuge können in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. 

Stufe C Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spürbar. Na-

hezu alle während der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommen-

den Kraftfahrzeuge können in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf 

dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur 

gelegentlich ein Rückstau auf. 

Stufe D Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer beträchtlich. 

Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit 

häufig ein Rückstau auf. 

Stufe E Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang. Auf 

dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit häu-

fig in den meisten Umläufen ein Rückstau auf. 

Stufe F Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang. 

Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazität im Kfz-Verkehr überschrit-

ten. Die Kraftfahrzeuge müssen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorrücken. 

                                                

5  Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (HBS), Forschungsgesellschaft für 

Straßen- und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2015, Köln 
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Aufgrund der nach HBS 2015 grundsätzlich zu betrachtenden Fußgängerverkehre wird an 

den Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage (LSA) teilweise eine niedrigere QSV erreicht – 

bedingt durch relativ lange Wartezeiten für den Fußgängerverkehr, auch wenn deren Be-

lastung relativ gering ist. In der nachfolgenden Tabelle 1 sind deshalb die QSV-Werte 

separat für die Kraftfahrzeuge (Kfz) und Fußgänger inkl. Radverkehr sowie – falls vorhan-

den – für die ÖPNV-Trassen ausgewiesen. 

Die Überprüfung der Leistungsfähigkeiten durch Ermittlung der Qualitätsstufe des Verkehrs-

ablaufs (QSV) erfolgt mit Hilfe des Programms AMPEL®, Version 6 
6. Hierzu werden die LSA-

Programme von der Stadt Düsseldorf für die jeweiligen Knoten herangezogen. Diese Pro-

gramme arbeiten mit Verkehrsbeeinflussung. Somit erfolgen richtungsgebundene Freischal-

tungen („Grün-Phasen“) teilweise nur nach Fahrzeuganforderung, diese wiederum – je 

nach Anforderung bzw. Fahrzeugbelastung – nur für einen LSA-Umlauf. 

Da dieses System nur sehr schwierig darstellbar ist, werden mit dem Programm AMPEL® 

Festzeitprogramme (in Anlehnung an die Programm-Schaltungen der Stadt Düsseldorf) für 

alle notwendigen Fahrtbeziehungen abgebildet. Freie Rechtsabbieger bleiben dabei unbe-

rücksichtigt. Zwischenzeiten werden für nicht eindeutige Fälle gemäß Vorgaben der Richtli-

nien für Lichtsignalanlagen (RiLSA) Deutschland eingesetzt. Die Optimierung des LSA-

Umlaufprogramms und die Ermittlung der Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs erfolgen je-

weils gemäß HBS-Verfahren. Die verwendete Umlaufzeit beträgt entsprechend den Vorga-

ben der Programme der Stadt Düsseldorf 70 Sekunden. Die nach diesem Verfahren ermit-

telten QSV-Werte werden ausgewiesen. 

Für die werktägliche Spitzenstunde (Montag bis Freitag) kann an allen überprüften Kno-

tenpunkten eine ausreichende Leistungsfähigkeit mit den aktuellen Belastungszahlen nach-

gewiesen werden. 

Für den Kreisverkehr Volkardeyer Straße / Broichhofstraße (Knotenpunkt 8) erfolgt im 

Sinne der HBS eine Sensitivitätsanalyse, da hier nach dem HBS-Berechnungsverfahren 

keine ausreichende Leistungsfähigkeit nachgewiesen wird. Danach ergeben sich für die 

Wartezeiten sehr große und dabei stark streuende Werte. Es sollten sich Staus bilden, die 

sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen7. Diese Aussage steht jedoch im 

Widerspruch zu den Beobachtungen und Erfahrungen in der Spitzenstunde vor Ort. Die 

mittels Videoerfassung durchgeführten Erhebungen am 02.06.2016 bestätigen diese Be-

obachtungen und Erfahrungen. Die Durchführung der Sensitivitätsanalyse erfolgt HBS-

konform, die Ergebnisgröße „mittlere Wartezeit“ bleibt dabei das im Berechnungsverfahren 

zu Grunde gelegte Kriterium für die Bewertung der Verkehrsqualität. 

                                                

6 Programm zur Planung, Leistungsberechnung, Optimierung und Datenverwaltung für Lichtsignalanlagen; 

BPS GmbH Bochum / Ettlingen, Steigenhohlstr. 52, 76275 Ettlingen 

7 vgl. Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (HBS), Forschungsgesellschaft für Straßen- 

und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2015, Köln 
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Die Berechnung der mittleren Wartezeit für eine Neubewertung der Verkehrsqualität des 

Knotenpunktes 8 erfolgt auf der Grundlage der Daten des TomTom TrafficStats Portals. 

Aus diesem Datenpool – Basis sind GPS-Daten von insgesamt rund 75 Millionen Naviga-

tionsgeräten – wird für jede Zufahrt des Kreisverkehrs die mittlere Wartezeit errechnet. Sie 

wird bestimmt aus dem Vergleich der Fahrtzeiten ohne Belastung (in den Zeiten zwischen 

01:00 Uhr und 02:00 Uhr bzw. 04:00 Uhr und 05:00 Uhr) und den Fahrtzeiten in der werk-

täglichen Spitzenstunde am Nachmittag zwischen 16:30 Uhr und 17:30 Uhr. Die dabei 

ermittelten Zeitdifferenzen („Verlustzeiten“) werden als mittlere Wartezeiten unterstellt. 

Datengrundlage bilden die Werktage (Montag bis Freitag) im Zeitraum vom 02. Mai 2016 

bis 30. Juni 2016 (ohne Feiertage und „Brückenfeiertage“). 

Mit diesen berechneten mittleren Wartezeiten erfolgt mit Hilfe des Programms KREISEL8, 

Version 8.1.7 
8, die Ermittlung der Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) für den Kreis-

verkehr (Knotenpunkt 8). Danach erreicht der Kreisverkehr die QSV B. Die Qualitätsstufen 

des Verkehrsablaufs werden hier nicht nach dem HBS-Verfahren berechnet, sondern gemäß 

Verfahren nach Grenzzeitlücken-Theorie (Grenzzeitlücken-Theorie nach Harders-Formel). 

Die Grenzzeitlücken werden dabei so angepasst, dass die berechneten Werte der mittleren 

Wartezeiten erreicht werden. 

Mit diesem Datenmodell inkl. der verwendeten Grenzzeitlücken werden die Qualitätsstufen 

des Verkehrsablaufs für die jeweiligen künftigen Belastungen in den werktäglichen Spitzen-

stunden ermittelt und ausgewiesen. 

Die Leistungsfähigkeiten der sonstigen Knotenpunkte (kein Kreisverkehr, keine Lichtsignal-

anlage vorhanden) werden mit Hilfe des Simulationsprogramms KNOSIMO9 ermittelt.  

„KNOSIMO ermöglicht die Beurteilung der Qualität des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten 

ohne Lichtsignalanlagen. Als Grundlage hierfür wertet KNOSIMO jeden Simulationslauf hin-

sichtlich der Kriterien Verlustzeit, Rückstau und Anzahl der Halte aus.“9 

In der nachfolgenden Tabelle sind alle Ergebnisse zur Leistungsfähigkeitsuntersuchung zu-

sammengefasst. Grundlage ist die jeweilige Fahrzeugbelastung in der relevanten Spitzen-

stunde am Werktag (MF) früh bzw. spät. 

 

 

 

                                                

8 Programm zur Ermittlung der Kapazität und des Leistungsvermögens von Kreisverkehrsanlagen; 

BPS GmbH Bochum / Ettlingen, Steigenhohlstr. 52, 76275 Ettlingen 

9 Programm zur Ermittlung der Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs, KNOSIMO; 

BPS GmbH Bochum / Karlsruhe, Valentinstraße 33, 76189 Karlsruhe 
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Nr. des 

Knoten- 

punktes 

Ausbau / Ausstattung 
des Knotens 

Qualitätsstufe QSV 

für die werktägliche Spitzenstunde MF 

früh 
(Ist-Daten 2016) 

spät 
(Ist-Daten 2016) 

nur Kfz 
inkl. Fuß-
gänger-/ 

Radverkehr 
ÖPNV nur Kfz 

inkl. Fuß-
gänger-/ 

Radverkehr 
ÖPNV 

1 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage B C - C C - 

2 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage C C - B C - 

3 U-Turn (ohne Lichtsignalanlage) A - - C - - 

4 U-Turn (ohne Lichtsignalanlage) D - - A - - 

5 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage B - - B - - 

6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage) C C - C C - 

7 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage B C - B B - 

8 Kreisverkehr B B - B B - 

10 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage C C D C C D 

Tabelle 1: Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsüberprüfung für die Ist-Verkehrsbelastung für den Werktag 
(Montag bis Freitag – MF) früh und spät in der Unterscheidung Kfz, Fußgänger-/Radverkehr sowie 
ÖPNV (nur Knoten 10 – Bus-Trasse im Ist-Zustand) 

Hinweis: Zum Teil werden in den Formblättern einzelner Knotenpunkte für den Fußgängerverkehr 
andere Qualitätsstufen ausgewiesen. Diese berücksichtigen auch die Fußgängerfurten 
gemäß HBS (max. zwei Furten, ansonsten keine Ausweisung der QSV). In der obigen 
Tabelle 1 sind die QSV für den Fußgängerverkehr jeweils ohne Furten ausgewiesen. 

2.5 Querschnittsbelastung (Ist-Zustand) 

In Auswertung der Zähldaten für die betrachteten Knotenpunkte ergeben sich die entspre-

chenden Querschnittsbelastungen für die untersuchten Straßen. Zur Vergleichbarkeit der 

Werte aus den beschriebenen Verkehrsuntersuchungen (vgl. Kapitel 1) werden die Regeln 

und Vorschriften des HBS für die Berechnung der Verkehrsstärken verwendet. 

Folgende Werte sind in der Abbildung 9 zusammenfassend dargestellt (Angaben jeweils in 

Kraftfahrzeugen – Kfz): 

DTV-Wert durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke (alle Tage) 

Werktäglicher DTV-Wert durchschnittliche werktägliche Verkehrsstärke 

(der Werktag nach HBS ist definiert als Montag bis Samstag) 

MSVW-Wert maßgebende stündliche Verkehrsstärke des Werktages 
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Abbildung 9: Werte der Verkehrsstärken an ausgewählten Querschnitten (Ist-Zustand) 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 
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3 VERKEHRSPROGNOSE 

3.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung 

Für eine Überprüfung bzw. den Nachweis der Leistungsfähigkeit der zu untersuchenden 

Knotenpunkte ist das erwartete Verkehrsaufkommen von Bedeutung, das durch die geplan-

ten Bauvorhaben erzeugt wird. Eine heutige Belastung der jeweiligen Areale wird nicht un-

terstellt bzw. vernachlässigt. 

Andere Entwicklungen im Umfeld sind ebenfalls mit den prognostizierten Verkehrsbelastun-

gen zu berücksichtigen. Diese entstehen in erster Linie aus den Planungen des Möbelstand-

orts auf dem Grundstück nördlich der Theodorstraße (vgl. Abbildung 2). Die Belastungen 

werden aus dem entsprechenden Verkehrsgutachten10 verwendet und den Belastungen 

des Ist-Zustandes zugeschlagen. 

3.2 Prognose der Verkehrsnachfrage durch das Baumarkt-Fachzentrum 

Die Prognose der künftigen Verkehrsbelastung durch die Ansiedlung des Baumarktes wird 

dem vorhandenen Gutachten11 entnommen. Danach werden für den Standort folgende 

Nachfragewerte unterstellt: 

Verkehrsaufkommen Montag – Freitag Einheit 

Beschäftigtenverkehr 
115 Pkw-Fahrten / Tag und Richtung 

230 Pkw-Fahrten / Tag 

Kundenverkehr 
2.050 Pkw-Fahrten / Tag und Richtung 

4.100 Pkw-Fahrten / Tag 

Lieferverkehr 
17 Lkw-Fahrten / Tag und Richtung 

34 Lkw-Fahrten / Tag 

Gesamtverkehr 4.364 Fahrten / Tag 

Tabelle 2: Verkehrsaufkommen für das Baumarkt-Fachzentrum 

In der Verteilung der Nachfrage über den Tag sind große Unterschiede festzustellen, die sich 

in den sogenannten Ganglinien (Tagesganglinien) widerspiegeln. Diese Ganglinien werden 

in der Fachliteratur12 dargestellt und gemäß vorliegender Verkehrsuntersuchung11 unterstellt.  

                                                

10 Projekt Theodorstraße, Errichtung eines Möbelhauses und eines Möbelmitnahmemarktes in Düsseldorf-

Rath, Verkehrsuntersuchung, Spiekermann GmbH, Januar 2017 

11 Baumarkt-Ansiedlung an der Theodorstraße in Düsseldorf-Rath; 

Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 06-007, Spiekermann GmbH, März 2017 

12  „Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen“ 

(Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen – FGSV, Ausgabe 2006) 
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Mittels dieser Ganglinien kann das Verkehrsaufkommen – getrennt nach Ziel- und Quellver-

kehr – für jedes Stundenintervall berechnet und so die Anzahl an Fahrten in der jeweiligen 

Spitzenstunde bestimmt werden. Diese bilden die Grundlage für die Leistungsfähigkeitsun-

tersuchung. 

In der Betrachtung über alle Verkehrsarten (Beschäftigen-, Kunden- und Lieferverkehr) 

berechnen sich die Prognosedaten für die Verkehrsbelastung, die durch den Baumarkt 

entstehen. Diese werden als Ganglinien in der Abbildung 10 für den Werktag (Montag bis 

Freitag – MF) veranschaulicht. 

 

Abbildung 10: Tagesganglinien im Quell- und Zielverkehr sowie resultierende Gesamtbelastung 
für das Baumarkt-Fachzentrum (alle Verkehrsarten) für den MF-Tag  
(Angaben in Kfz-Fahrten) 

Die Umlegung der zusätzlichen Verkehre aus der Ansiedlung des Baumarktes erfolgt eben-

falls in Analogie zur vorhandenen Untersuchung. Die nachfolgende Abbildung zeigt die an-

teilige Verteilung auf das vorhandene Straßennetz im Bereich der Theodorstraße. 
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Abbildung 11: Umlegung der Neuverkehre des Baumarktes auf das vorhandene Straßennetz 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 

Die in Abbildung 11 dargestellte räumliche Verteilung der Nachfrage des Baumarkt-Fach-

zentrums im Netz und die unterstellte tageszeitliche Verteilung gemäß Tagesganglinie (vgl. 

Abbildung 10) bilden die Grundlage für die Ermittlung der Prognosewerte für die Quer-

schnittsbelastungen im Bereich des untersuchten Straßennetzes. Diese wird mit der ermit-

telten Nachfrage des Möbelstandorts – wie in Kapitel 1 beschrieben – überlagert. 

Ebenfalls zu berücksichtigen ist die Nachfrage aus der Ansiedlung des Bürokomplexes im 

Untersuchungsgebiet. Die hierbei getroffenen Annahmen werden im nachfolgenden Ka-

pitel ausführlich beschrieben. 
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3.3 Prognose der Verkehrsnachfrage durch den Bürokomplex 

Mit der Umsetzung der Planung des Büro-Standorts entsteht neben den bereits beschrie-

benen zusätzlichen Verkehren eine weitere Nachfragebelastung. Die folgenden Berech-

nungen zur Nachfrage (Fahrtenanzahl) beruhen auf Vorgaben aus der gängigen Fachlite-

ratur13 sowie Erfahrungs- und Vergleichswerte des Investors. 

Für die Zahl der Beschäftigten wird die berechnete Bruttogeschossfläche (BGF) von  

27.708 m² herangezogen. Je Beschäftigten werden in der ausgewiesenen Fachliteratur ge-

mäß „Bosserhoff“14 zwischen 30 und 40 Quadratmeter angesetzt. Zur Ermittlung der Be-

schäftigten wird der Mittelwert von 35 m²/Beschäftigen angesetzt. Damit werden 

27.708 m² / 35 m²/Beschäftigten = 792 Beschäftigte 

an diesem Büro-Standort unterstellt. 

 Fahrten-Berechnung Beschäftigtenverkehr Bürokomplex (MF-Tag) 

Anzahl/Größe: Resultierende Wege-/Fahrtenzahl: 

Beschäftigte gesamt: 792 Beschäftigte 

- Wege je Beschäftigten15  

(Büronutzung ohne hohen Kundenverkehr): 3,3 bis 3,5 

Annahme für den Standort (Mittelwert): 3,4 2.693 Wege 

- Modal-Split (MIV-Anteil): 30 bis 90 % 

Annahme für den Standort: 70 % 1.885 Fahrten 

- Pkw-Besetzungsgrad: 1,1 Pers./Pkw rd. 1.714 Fahrten 

In der Fahrtenermittlung für den Beschäftigtenverkehr sind die Anteile für Kunden und 

Besucher (Büronutzung ohne hohen Kundenverkehr)15 bereits enthalten. 

Für den Bürokomplex werden daher 1.714 Pkw-Fahrten am MF-Tag unterstellt, das 

sind 857 Fahrten je Richtung (Hin- bzw. Rückfahrt). 

                                                

13  „Integration von Verkehrsplanung und räumlicher Planung“,  

Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen Straßen- und Verkehrsverwaltung, Wiesbaden 2000/2005 

„Handbuch für Verkehrssicherheit und Verkehrstechnik“, Kap. 1.3 – Verkehrsaufkommen durch Vorhaben 
der Bauleitplanung und Auswirkungen auf die Anbindung an das Straßennetz; 
Heft 53/1-2006 der Schriftenreihe der Hessischen Straßen- und Verkehrsverwaltung, Wiesbaden 2006 

„Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen“ 
(Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen – FGSV, Ausgabe 2006) 

14  „Handbuch für Verkehrssicherheit und Verkehrstechnik“, Kap. 1.3 – Verkehrsaufkommen durch Vorhaben 

der Bauleitplanung und Auswirkungen auf die Anbindung an das Straßennetz;  
Heft 53/1-2006 der Schriftenreihe der Hessischen Straßen- und Verkehrsverwaltung, Wiesbaden 2006 

15 „Integration von Verkehrsplanung und räumlicher Planung“,  

Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen Straßen- und Verkehrsverwaltung, Wiesbaden 2000/2005 
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 Fahrten Wirtschaftsverkehr Bürokomplex (MF-Tag) 

Im Lieferverkehr werden für den Standort für den MF-Tag 80 Fahrten unterstellt, das sind 

40 Fahrten je Richtung (Hin- bzw. Rückfahrt). 

Diese sind hauptsächlich als Fahrten mit Lieferwagen bzw. kleineren Lkw zu erwarten, 

werden in den Leistungsfähigkeitsberechnungen jedoch als normale Lkw-Verkehre be-

rücksichtigt. Damit sind die ausgewiesenen Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs auf der 

sicheren Seite. 

Zusammenfassend werden für den Büro-Standort folgende Nachfragewerte unterstellt: 

Verkehrsaufkommen Montag – Freitag Einheit 

Beschäftigtenverkehr 
(inkl. Besucher / Kunden) 

857 Pkw-Fahrten / Tag und Richtung 

1.714 Pkw-Fahrten / Tag 

Wirtschaftsverkehr 
40 Lkw-Fahrten / Tag und Richtung 

80 Lkw-Fahrten / Tag 

Gesamtverkehr 1.794 Fahrten / Tag 

Tabelle 3: Verkehrsaufkommen für den Bürokomplex 

Für die Verteilung der Nachfrage des Bürokomplexes über den Tag werden analog dem Bau-

markt-Standort die Tagesganglinien genutzt. Die dabei angewendete Methodik wird in Ka-

pitel 3.2 genauer beschrieben. Die sich hieraus für den MF-Tag ergebenden Ganglinien 

zeigt die nachfolgende Abbildung 12. 

 
Abbildung 12: Tagesganglinien im Quell- und Zielverkehr sowie resultierende Gesamtbelastung 

für den Bürokomplex (alle Verkehrsarten) für den MF-Tag  
(Angaben in Kfz-Fahrten) 
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Für die Umlegung der zusätzlichen Verkehre aus der Bürobebauung werden sinnvolle An-

nahmen getroffen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die anteilige Verteilung auf das vor-

handene Straßennetz im Bereich der Theodorstraße. 

 
Abbildung 13: Umlegung der Neuverkehre des Bürokomplexes auf das vorhandene Straßennetz 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 

3.4 Prognose der Verkehrsbelastung 

 Querschnittsbelastungen 

Mit den dargestellten räumlichen Verteilungen der Nachfrage des Baumarkt-Fachzentrums 

und des Bürokomplexes im Netz sowie den unterstellten tageszeitlichen Verteilungen ge-

mäß Tagesganglinien entsteht die Grundlage für die Ermittlung der Prognosewerte für die 

Querschnittsbelastungen im Bereich des untersuchten Straßennetzes. Diese wird mit der 
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bereits ermittelten Nachfrage des Möbelstandorts – wie in Kapitel 1 beschrieben – überla-

gert. 

Damit entstehen für die Prognose der Verkehrsbelastung die nachfolgend dargestellten 

Querschnittsbelastungen. Die Bedeutung der ausgewiesenen Werte ist in Kapitel 2.5 be-

schrieben. 

 

Abbildung 14: Werte der Verkehrsstärken an ausgewählten Querschnitten (Prognose) 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 
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 Prognose Verkehrsaufkommen Spitzenstunde 

Die Verteilung der prognostizierten Verkehrsmengen über den Tag erfolgt getrennt nach 

Quell- und Zielverkehr mit Hilfe der Tagesganglinien (vgl. Kapitel 2.5). Die induzierten Ver-

kehre aus der Ansiedlung des Baumarktes und des Bürokomplexes sowie des Möbelstand- 

ortes werden überlagert. 

Die Überprüfung der Leistungsfähigkeit erfolgt generell für die höchste Verkehrsbelastung 

an den jeweiligen Knotenpunkten. Folgenden Spitzenstunden wurden in Auswertung der 

Erhebungen festgestellt: 

- Spitzenstunde am Werktag (Montag bis Freitag) Vormittag: 07:30 Uhr – 08:30 Uhr 

- Spitzenstunde am Werktag (Montag bis Freitag) Nachmittag: 16:30 Uhr – 17:30 Uhr 

Da die tageszeitliche Verteilung des Prognose-Verkehrs aufgrund der Tagesganglinien in 

der Fachliteratur nur über volle Stunden von der „Minute Null“ bis zur „Minute Sechzig“ (Null) 

erfolgen kann, wird den Werten der oben genannten Spitzenstunden aus der Zählung der 

jeweils höhere Wert der angrenzenden Stunde der Prognosewerte (aus der Anwendung 

der Tagesganglinien) zugeschlagen (z. B. für die Spitzenstunde 16:30 Uhr – 17:30 Uhr der 

prognostizierte Wert lt. Tagesganglinie für die Stunde 17 Uhr – 18 Uhr). 

Über die räumliche Verteilung der Nachfrage im Netz können so die Verkehrsbelastungen 

in der jeweiligen Spitzenstunde an den zu untersuchenden Knotenpunkten richtungsscharf 

ermittelt werden. Diese Prognosewerte bilden wiederum die Grundlage für die Ermittlung 

der Leistungsfähigkeiten der einzelnen Knoten. 

In den nachfolgenden Abbildungen sind die Belastungen für den Prognosefall für die je-

weiligen Knotenströme in der Unterscheidung zwischen der Spitzenstunde am Werktag 

(Montag bis Freitag – MF) am Vormittag (Spitzenstunde MF früh) und am Nachmittag 

(Spitzenstunde MF spät) dargestellt.  
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Abbildung 15: Prognose Knotenstrombelastungen der werktäglichen Spitzenstunde MF früh (außer Knoten 8) 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 

 

Abbildung 16: Prognose Knotenstrombelastungen für den Knoten 8 der werktäglichen Spitzenstunde MF früh 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 
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Abbildung 17: Prognose Knotenstrombelastungen der werktäglichen Spitzenstunde MF spät (außer Knoten 8) 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 

 

Abbildung 18: Prognose Knotenstrombelastungen für den Knoten 8 der werktäglichen Spitzenstunde MF spät 

(Quelle Luftbild: Google Earth Pro) 
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4 NACHWEIS DER LEISTUNGSFÄHIGKEIT 

4.1 Vorgehensweise 

Zur Beurteilung der Ansiedlung des Baumarkt-Fachzentrums und des Bürokomplexes sind 

die Leistungsfähigkeiten an den betroffenen Knotenpunkten zu überprüfen. Die Überprü-

fung erfolgt für den Werktag MF (Montag bis Freitag) jeweils für die Spitzenstunde am Vor-

mittag und für die Spitzenstunde am Nachmittag. 

Der Nachweis kann nach verschiedenen Berechnungsverfahren erfolgen. Diese folgen, wie 

bereits im Kapitel 2.4 ausgeführt, alle den Grundsätzen des Handbuches für die Bemes-

sung von Straßenverkehrsanlagen (HBS)16 und berücksichtigen den jeweiligen Ausbau und 

die Ausstattung der untersuchten Knotenpunkte. Im Ergebnis werden Wartezeiten und 

Rückstaulängen an den Knotenpunkten zu den Spitzenzeiten berechnet. Das Ergebnis der 

Prüfung der Leistungsfähigkeit wird nach Qualitätsstufen (QSV) A bis F angegeben, wobei 

die QSV F als nicht mehr leistungsfähig einzustufen ist. Die genauere Bedeutung der QSV 

ist ebenfalls im Kapitel 2.4 beschrieben. 

Für die Leistungsfähigkeitsuntersuchung der Spitzenstunden am Werktag MF werden die 

Werte der Stunde von 07:30 Uhr bis 08:30 Uhr in Auswertung der Zähldaten verwendet (Ist-

Werte). Dazugerechnet werden die Prognosezahlen für die Ziel- und Quellverkehre der 

Nutzergruppen des Fachzentrums und des Bürokomplexes (vgl. auch Kapitel 3.4). Die Prog-

nose der Nachfrage für den Möbelstandort wird ebenfalls berücksichtigt. 

Analog zu diesem Verfahren erfolgt die Leistungsfähigkeitsuntersuchung für die Spitzen-

stunde am Nachmittag, die für die Zeit von 16:30 Uhr bis 17:30 Uhr festgestellt wurde. 

4.2 Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung 

Für die werktägliche Spitzenstunde MF am Vormittag kann an den überprüften Knotenpunk-

ten für die prognostizierten Fahrten die volle Leistungsfähigkeit nachgewiesen werden 

(Tabelle 4). 

Für die werktägliche Spitzenstunde MF am Nachmittag kann ebenfalls an den überprüften 

Knotenpunkten für die prognostizierten Fahrten die volle Leistungsfähigkeit nachgewiesen 

werden (Tabelle 4). 

Die nachfolgende Tabelle 4 fasst alle Ergebnisse zur Leistungsfähigkeitsuntersuchung 

gemäß prognostizierter Belastungswerte (Neuverkehr durch die beschriebenen Bauvor-

haben und den geplanten Möbelstandort) zusammen. 

                                                

16  Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (HBS), Forschungsgesellschaft für 

Straßen- und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2015, Köln 
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Nr. des 

Knoten- 

punktes 

Ausbau / Ausstattung 
des Knotens 

Qualitätsstufe QSV 

für die werktägliche Spitzenstunde MF 

früh 
(Prognose-Daten) 

spät 
(Prognose-Daten) 

nur Kfz 
inkl. Fuß-
gänger-/ 

Radverkehr 
ÖPNV nur Kfz 

inkl. Fuß-
gänger-/ 

Radverkehr 
ÖPNV 

1 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage C D - D D - 

2 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage C C - C C - 

3 U-Turn (ohne Lichtsignalanlage) A - - D - - 

4 U-Turn (ohne Lichtsignalanlage) D - - B - - 

5 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage B - - B - - 

6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage) D C - C C - 

7 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage C C - B B - 

8 Kreisverkehr B B - D D - 

9 
Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage 
mit innenliegendem Linkseinfädelungs-
streifen“ (iLES) 

A - - D - - 

10 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage D C D C D D 

TG 
Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage 
(„rechts rein – rechts raus“) A - - A - - 

ZF1 
Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage 
(„rechts rein – rechts raus“) A - - A - - 

ZF2 Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage A - - A - - 

Tabelle 4: Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsüberprüfung für die Prognose-Verkehrsbelastung für den Werk-
tag (Montag bis Freitag – MF) früh und spät in der Unterscheidung Kfz, Fußgänger-/Radverkehr 
sowie ÖPNV (nur Knoten 10 – mit geplanter Straßenbahn-Trasse) 

Hinweis: Zum Teil werden in den Formblättern einzelner Knotenpunkte für den Fußgängerverkehr 
andere Qualitätsstufen ausgewiesen. Diese berücksichtigen auch die Fußgängerfurten 
gemäß HBS (max. zwei Furten, ansonsten keine Ausweisung der QSV). In der obigen 
Tabelle 4 sind die QSV für den Fußgängerverkehr jeweils ohne Furten ausgewiesen. 

4.3 Ergänzungen zur Leistungsfähigkeitsberechnung 

Mit der Inbetriebnahme der Straßenbahn-Linie 701 bis zur Haltestelle „DOME/Am Hülserhof“ 

im Januar 2018 bedürfen die hiervon betroffenen Knotenpunkte der Verkehrsuntersuchung 

einer Überprüfung hinsichtlich der Leistungsfähigkeit. Das betrifft die Knotenpunkte 1 und 10 

(vgl. dazu Abbildung 4 und Abbildung 19).  
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Abbildung 19: Lageplan und künftige Bebauung an der Theodorstraße / Am Hülserhof mit Darstellung der 
neuen Straßenbahn-Linie 701 und betroffenen Knotenpunkten 1 und 10 
[Quelle Grundlage: K6Architekten, Konzept, Stand: 16.08.2017) 

Nachfolgend werden die beiden Knotenpunkte bezüglich ihrer Leistungsfähigkeit unter Be-

rücksichtigung der Straßenbahn-Linie 701 betrachtet. 

 Knoten 10 

Wie aus der Tabelle 4 hervorgeht, wurde in den Berechnungen zur Ermittlung der Qualitäts-

stufe des Verkehrsablaufs (QSV) als Kenngröße der Leistungsfähigkeit am Knoten 10 mit 

den Prognose-Belastungen der ÖPNV bereits berücksichtigt, da dieser auch im Ist-Zustand 

(Bus-Linie) Berücksichtigung finden musste. 

Die entsprechenden HBS-Formblätter in den Anlagen 3 und 4 weisen die unterstellten 

ÖPNV-Fahrten für die Prognose-Daten ebenfalls aus. Dabei wird deutlich (vgl. jeweils 

Formblatt 3), dass für den ÖPNV pro Stunde 6 Fahrten unterstellt wurden. Das entspricht 

einem 10-Minuten-Takt, bisher realisiert wird jedoch ein 20-Minuten-Takt (3 Fahrten pro 

Stunde). Damit sind die Ergebnisse auf der sicheren Seite und die ausgewiesene QSV D 

für die jeweilige Spitzenstunde weist die Leistungsfähigkeit des Knotens 10 auch mit der 

Straßenbahn-Linie nach. 
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 Knoten 1 

Die räumlichen Gegebenheiten mit der Linienführung der Straßenbahn über den Knoten-

punkt 1 sind mit dem Knotenpunkt 10 nicht vergleichbar. Um dennoch eine Aussage zur 

Leistungsfähigkeit mit Berücksichtigung der Straßenbahn treffen zu können, wurde folgen-

der Ansatz gewählt:  

- Ermittlung der Freigabezeiten (Grünzeiten) je Richtung bzw. Signalphase am Knoten (für 

die gemäß Vorgaben der Stadt Düsseldorf geplante Umlaufzeit von 70 Sekunden) und 

Berechnung der jeweiligen Gesamt-Freigabezeit je Richtung bzw. Signalphase für die 

Spitzenstunde 

- Identifizierung der durch die Linienführung betroffenen Fahrspuren bzw. Signalphasen 

(Signalgruppen) 

Es wird unterstellt, dass eine Straßenbahnfahrt – aufgrund der räumlichen Gegebenhei-

ten in der Unterscheidung zwischen „ankommend“ und „abfahrend“ – jeweils innerhalb 

eines Umlaufes (also innerhalb von 70 Sekunden) absolviert werden kann. In dieser Zeit 

steht die Freigabezeit je Richtung bzw. Signalphase für den Individualverkehr (IV) nicht 

zur Verfügung. Die folgende Abbildung zeigt die betroffenen Richtungen (Fahrspuren) 

bzw. Signalgruppen am Knoten 1. 

 
Abbildung 20: Betroffene Fahrspuren und Signalgruppen durch die Straßenbahn-Trasse am Knoten 1 

[Quelle Grundlage: Programm AMPEL) 
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- Reduzierung der ermittelten Gesamt-Freigabezeiten (Grünzeiten) der Spitzenstunde je 

Richtung bzw. Signalphase um die Freigabezeiten, die durch die Straßenbahnbelegung 

am Knoten entfallen müssen. 

- Ermittlung der resultierenden (verminderten) Freigabezeiten je Richtung bzw. Signal-

phase für den durchschnittlichen Wert je Umlauf und Ermittlung der daraus resultieren-

den QSV 

Dieser Ansatz berücksichtigt die Tatsache, dass nur einzelne Umläufe in der Spitzenstunde 

von den Fahrten des ÖPNV (Straßenbahn) betroffen sind. Auch die Fahrten im IV werden 

nicht alle von den resultierenden fehlenden Freigabezeiten beeinflusst; bei den Signalgrup-

pen, die von der Straßenbahndurchfahrt nicht betroffen sind, bleiben die Freigabezeiten 

unverändert. (Das Programm AMPEL®, Version 6 
17 schlägt in den Prüfdurchläufen die durch 

die Reduzierung der Freigabezeiten im IV „freiwerdenden“ Sekunden den Fußgänger-Frei-

gabezeiten zu, wenn dies durch die definierten notwendigen Zwischenzeiten möglich ist.) 

Die für die Überprüfung der Leistungsfähigkeiten ermittelten, reduzierten Freigabezeiten je 

Richtung bzw. Signalphase als Durchschnittswert je Umlauf berücksichtigen den ÖPNV am 

Knoten 1 ausreichend, ohne eine aufwändige zusätzliche Verkehrsuntersuchung durchfüh-

ren zu müssen. 

Die nachfolgenden Tabellen (Tabelle 5 für die morgendliche Spitzenstunde und Tabelle 6 

für die nachmittägliche Spitzenstunde) zeigen in der Übersicht 

- die Ausgangswerte der Freigabezeiten je Umlauf ohne Berücksichtigung der Straßen-

bahntrasse (kein ÖPNV) – in den Tabellen rot markiert, 

- die betroffenen Signalphasen je ankommendem ÖPNV (Straßenbahn-Ankunft) und ab-

fahrendem ÖPNV (Straßenbahn-Abfahrten), 

- die Berechnung der fehlenden Freigabezeiten durch ankommenden bzw. abfahrenden 

ÖPNV sowie 

- die sich ergebenden reduzierten Freigabezeiten (Durchschnittswerte je Umlauf) – in den 

Tabellen blau hinterlegt. 

Mit den neuen, reduzierten Freigabezeiten wird die Leistungsfähigkeit am Knoten 1 mit Hilfe 

des Programms AMPEL® überprüft. Die Einhaltung dieser Zeiten dokumentieren der Sig-

nalzeitenplan sowie das HBS-Formblatt 2. Diese Unterlagen wurden jeweils am Ende der 

Anlagen 3 und 4 eingefügt. 

                                                

17 Programm zur Planung, Leistungsberechnung, Optimierung und Datenverwaltung für Lichtsignalanlagen; 

BPS GmbH Bochum / Ettlingen, Steigenhohlstr. 52, 76275 Ettlingen 
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Tabelle 5: Ermittlung der reduzierten Freigabezeiten je Umlauf für die morgendliche Spitzenstunde 

 

Tabelle 6: Ermittlung der reduzierten Freigabezeiten je Umlauf für die nachmittägliche Spitzenstunde 

  

Umlauf (70 s) Spitzenstunde Spitzenstunde Umlauf (70 s)

[s] [s] [s] [s] [s] [s] [s] [s]

A 17 874 A 3 x 17 = 51 A 3 x 17 = 51 A 772 15

AR 23 1.183 AR 1.183 23

B 12 617 B 3 x 12 = 36 B 3 x 12 = 36 B 545 11

C 27 1.389 C 3 x 27 = 81 C 3 x 27 = 81 C 1.227 24

CL 16 823 CL 3 x 16 = 48 CL 775 15

CR 27 1.389 CR 3 x 27 = 81 CR 3 x 27 = 81 CR 1.227 24

D 19 977 D 977 19

DL 9 463 DL 3 x 9 = 27 DL 3 x 9 = 27 DL 409 8

F1 23 1.183 F1 1.183 23

F2 26 1.337 F2 1.337 26

F3 23 1.183 F3 3 x 23 = 69 F3 1.114 22

E1 28 1.440 E1 1.440 28

E2 27 1.389 E2 1.389 27

E4 36 1.851 E4 1.851 36

E5 36 1.851 E5 1.851 36

E7 9 463 E7 463 9

ÖPNV- (Straßenbahn-) Takt: 20 Minuten

entspricht: 3 Fahrten pro Stunde (Spitzenstunde)

Zielwerte (für QSV-Ermittlung)

Ermittlung der durch ÖPNV reduzierten Freigabezeiten je Umlauf (Spitzenstunde MFfrüh)

FreigabezeitFreigabezeit
Signal-

gruppe

Freigabezeit - fehlend

Ausgangswerte (kein ÖPNV) ÖPNV - ankommend ÖPNV - abfahrend

Signal-

gruppe

relevant

Freigabezeit - fehlendSignal-

gruppe

Freigabezeit Freigabezeit Signal-

gruppe

relevant

Umlauf (70 s) Spitzenstunde Spitzenstunde Umlauf (70 s)

[s] [s] [s] [s] [s] [s] [s] [s]

A 15 771 A 3 x 15 = 45 A 3 x 15 = 45 A 681 13

AR 21 1.080 AR 1.080 21

B 10 514 B 3 x 10 = 30 B 3 x 10 = 30 B 454 9

C 29 1.491 C 3 x 29 = 87 C 3 x 29 = 87 C 1.317 26

CL 16 823 CL 3 x 16 = 48 CL 775 15

CR 29 1.491 CR 3 x 29 = 87 CR 3 x 29 = 87 CR 1.317 26

D 21 1.080 D 1.080 21

DL 9 463 DL 3 x 9 = 27 DL 3 x 9 = 27 DL 409 8

F1 25 1.286 F1 1.286 25

F2 28 1.440 F2 1.440 28

F3 25 1.286 F3 3 x 25 = 75 F3 1.211 24

E1 26 1.337 E1 1.337 26

E2 25 1.286 E2 1.286 25

E4 34 1.749 E4 1.749 34

E5 34 1.749 E5 1.749 34

E7 9 463 E7 463 9

ÖPNV- (Straßenbahn-) Takt: 20 Minuten

entspricht: 3 Fahrten pro Stunde (Spitzenstunde)

Zielwerte (für QSV-Ermittlung)

Ermittlung der durch ÖPNV reduzierten Freigabezeiten je Umlauf (Spitzenstunde MFspät)

FreigabezeitFreigabezeit
Signal-

gruppe

Freigabezeit - fehlend

Ausgangswerte (kein ÖPNV) ÖPNV - ankommend ÖPNV - abfahrend

Signal-

gruppe

relevant

Freigabezeit - fehlendSignal-

gruppe

Freigabezeit Freigabezeit Signal-

gruppe

relevant
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Für die Abschätzung der QSV für die Straßenbahn (ÖPNV) wird folgender Ansatz als un-

günstigster Fall gewählt: 

o Ankommende Straßenbahn 

Der (letzte) Anmeldepunkt für die Freischaltung der ankommenden Bahnen liegt 100 

Meter vor dem Knotenpunkt. 

Die Geschwindigkeit wird in diesen 100 Metern Meldestrecke von unterstellten 20 km/h 

(Mittelwert aus 10 bis 30 km/h, je nach Fahrweise des Fahrers) auf Null reduziert, d. h. die 

Bahn kommt am Knotenpunkt zum Stehen, da die Freigabe noch nicht erfolgt ist (nur an-

gemeldet). 

Damit benötigt die Bahn für diese 100 Meter Anmeldestrecke rechnerisch eine durch-

schnittliche Zeit von 36 Sekunden. 

Im ungünstigsten Fall beginnt am Knoten 1 ein neuer Signalumlauf von 70 Sekunden bei 

Passieren des Anmeldepunktes durch die Straßenbahn. Nach den 36 Sekunden bis zum 

Stillstand der Bahn verbleiben noch 34 Sekunden Wartezeit, bis ein neuer Signalumlauf 

mit Freischaltung der Straßenbahn erfolgen kann. Mit dieser Wartezeit ergibt sich nach 

HBS für die Straßenbahn im ungünstigsten Fall eine QSV D. 

o Abfahrende Straßenbahn 

Die Bahnen stehen im Abfahrtsbereich der Start-Haltestelle „DOME/Am Hülserhof“, die 

Anmeldung für die Freischaltung der Bahnen erfolgt von Hand (Fahrer). Dadurch wird 

das Türschließ-Signal entsprechend aktiviert und nach 20 Sekunden Verzögerung wird 

die Freigabe ermöglicht. 

Im ungünstigsten Fall kann hier die Wartezeit 70 Sekunden (ein Signalumlauf) betragen, 

im günstigsten Fall beträgt die Wartezeit Null (theoretisch). Unterstellt man für die Be-

wertung den (statistischen) Mittelwert von 35 Sekunden als Wartezeit, ergibt sich nach 

HBS die QSV D. 

Mit den reduzierten Freigabezeiten und den beschriebenen Ansätzen für den ÖPNV am Kno-

tenpunkt 1 ergibt sich die nachfolgende Ergebnistabelle mit den ausgewiesenen Qualitäts-

stufen. Auch mit Berücksichtigung der ÖPNV (Straßenbahntrasse) am Knoten 1 bleibt dieser 

in der Spitzenstunde früh und spät leistungsfähig. 
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Nr. des 

Knoten- 

punktes 

Ausbau / Ausstattung 
des Knotens 

Qualitätsstufe QSV 

für die werktägliche Spitzenstunde MF 

früh 
(Prognose-Daten) 

spät 
(Prognose-Daten) 

nur Kfz 
inkl. Fuß-
gänger-/ 

Radverkehr 
ÖPNV nur Kfz 

inkl. Fuß-
gänger-/ 

Radverkehr 
ÖPNV 

1 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage C D D D D D 

2 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage C C - C C - 

3 U-Turn (ohne Lichtsignalanlage) A - - D - - 

4 U-Turn (ohne Lichtsignalanlage) D - - B - - 

5 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage B - - B - - 

6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage) D C - C C - 

7 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage C C - B B - 

8 Kreisverkehr B B - D D - 

9 
Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage 
mit innenliegendem Linkseinfädelungs-
streifen“ (iLES) 

A - - D - - 

10 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage D C D C D D 

TG 
Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage 
(„rechts rein – rechts raus“) A - - A - - 

ZF1 
Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage 
(„rechts rein – rechts raus“) A - - A - - 

ZF2 Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage A - - A - - 

Tabelle 7: Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsüberprüfung für die Prognose-Verkehrsbelastung für den Werk-
tag (Montag bis Freitag – MF) früh und spät in der Unterscheidung Kfz, Fußgänger-/Radverkehr 
sowie ÖPNV (Straßenbahntrasse, nur Knoten 1 und 10) 

Hinweis: Zum Teil werden in den Formblättern einzelner Knotenpunkte für den Fußgängerverkehr 
andere Qualitätsstufen ausgewiesen. Diese berücksichtigen auch die Fußgängerfurten 
gemäß HBS (max. zwei Furten, ansonsten keine Ausweisung der QSV). In der obigen 
Tabelle 7 sind die QSV für den Fußgängerverkehr jeweils ohne Furten ausgewiesen. 
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5 ZUSAMMENFASSUNG  

Auf einem bislang nicht bebauten Grundstück zwischen der Theodorstraße und der Straße 

Am Hülserhof in Düsseldorf-Rath soll ein Baumarkt-Fachzentrum errichtet werden. Unmit-

telbar angrenzend an dieses Bauvorhaben ist an der Theodorstraße ein Bürokomplex mit 

mehreren Baukörpern geplant. Die Erschließung des Bürokomplexes ist von der Theodor-

straße aus vorgesehen. 

Für das Bauvorhaben Baumarkt-Fachzentrum liegt bereits ein Verkehrsgutachten vor18. 

Dessen Ergebnisse fließen in die Verkehrsuntersuchung ein, sie werden um die Auswirkun-

gen durch die Errichtung des Bürokomplexes ergänzt. 

Bei der Verkehrsprognose wird das westlich der geplanten Bauvorhaben gelegene Projekt 

„Möbelstandort“ inklusive der ermittelten Nachfragebelastungen als vorhanden unterstellt 

(Planungsstand: Januar 2017). Für diesen Möbelstandort wurde ebenfalls ein separates 

Verkehrsgutachten erstellt19, dessen Ergebnisse in die aktuelle Untersuchung mit einfließen. 

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung prüft die Leistungsfähigkeiten der betroffenen Kno-

tenpunkte im näheren Einzugsbereich der Bauvorhaben. Dazu werden die Ist-Belastungen 

dieser Knotenpunkte übernommen. Die Auswirkungen der Ansiedlung von Baumarkt und 

Bürokomplex werden als Prognosebelastungen dargestellt, die aus der Anzahl von Be-

schäftigten und Mitarbeiter, Lieferanten sowie Besuchern und Kunden ermittelt werden. Für 

die Verteilung der Nachfrage im umliegenden Straßennetz werden sinnvolle Annahmen ge-

troffen. 

Die tageszeitliche Verteilung der Verkehre erfolgt getrennt nach Quell- und Zielverkehr so-

wie fahrtzweckspezifisch nach normierten Tagesganglinien. Als bemessungsrelevante Spit-

zenstunden werden die aus Zählungen ermittelten Zeiträume verwendet. Die vormittägliche 

Spitzenstunde liegt demnach zwischen 07:30 Uhr und 08:30, die nachmittägliche Spitzen-

stunde zwischen 16:30 Uhr und 17:30 Uhr. 

Die künftige Leistungsfähigkeit wird an folgenden Knotenpunkten überprüft: 

 Knotenpunkt 1 Theodorstraße / Am Hülserhof / Am Röhrenwerk 

 Knotenpunkt 2 Theodorstraße / Zufahrt Möbelstandort / Betriebseinfahrt 

 Knotenpunkt 3 U-Turn Theodorstraße, östlich 

 Knotenpunkt 4 U-Turn Theodorstraße, westlich 

 Knotenpunkt 5 Theodorstraße / Anschlussstelle A 52 D-Rath Ost 

 Knotenpunkt 6 Theodorstraße / Anschlussstelle A 52 D-Rath West / Gladbecker Str. 

 Knotenpunkt 7 Am Hülserhof / Zum Gut Heiligendonk 

 Knotenpunkt 8 Kreisverkehr Volkardeyer Straße / Broichhofstraße. 

                                                

18 Baumarkt-Ansiedlung an der Theodorstraße in Düsseldorf-Rath; 

Verkehrsgutachten zum Bebauungsplan 06-007, Spiekermann GmbH, März 2017 

19 Projekt Theodorstraße, Errichtung eines Möbelhauses und eines Möbelmitnahmemarktes in Düsseldorf-

Rath, Verkehrsuntersuchung, Spiekermann GmbH, Januar 2017 



  

 Knotenpunkt 9 Zufahrt Ost Möbelstandort 

 Knotenpunkt 10 Theodorstraße / Zum Gut Heiligendonk / DOME 

 Knotenpunkt TG Zufahrt Bürokomplex mit Tiefgarage 

 Knotenpunkt ZF1 Zufahrt 1 Baumarkt-Fachzentrum (Am Hülserhof) 

 Knotenpunkt ZF2 Zufahrt 2 Baumarkt-Fachzentrum (Zum Gut Heiligendonk) 

Die Überprüfung der Leistungsfähigkeit erfolgt als Nachweis der Qualität des Verkehrsab-

laufs (QSV) mit der im Jahr 2015 neu aufgelegten Ausgabe des Handbuches für die Be-

messung von Straßenverkehrsanlagen (HBS)20. Der Verkehrsablauf an den Knotenpunkten 

mit Lichtsignalanlagen wird mit Hilfe des Programms AMPEL®, Version 6 21
  überprüft. Der 

Verkehrsablauf an den Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlagen wird mit dem Simulations-

programm KNOSIMO 22
 , bzw. für den Kreisverkehr mit dem Programm KREISEL, Version 

8.1.723 untersucht. Mit den dort jeweils dargestellten Berechnungsverfahren wird ermittelt, 

in welcher Qualität des Verkehrsablaufs die zu erwartende Verkehrsbelastung in der Spit-

zenstunde abgefertigt werden kann. 

Im Ergebnis der Leistungsfähigkeitsüberprüfungen können für beide Bauvorhaben unter 

Berücksichtigung weiterer Entwicklungen im Untersuchungsgebiet (Möbelstandort) mit dem 

prognostizierten Verkehrsaufkommen für die Spitzenstunde am Vormittag und die Spitzen-

stunde am Nachmittag eines Werktages (Montag bis Freitag) Qualitätsstufen von A bis D 

ausgewiesen werden. Somit ist an den untersuchten Knotenpunkten die volle Leistungs-

fähigkeit nachgewiesen. 

Damit zeigt die vorliegende Untersuchung insgesamt, dass die verkehrliche Erschließung 

der geplanten Bauvorhaben im Düsseldorfer Norden durch die vorhandene Infrastruktur mit 

den Anpassungen durch neue Zufahrten an der Straße „Am Hülserhof“ für das Baumarkt-

Fachzentrum und an der Theodorstraße für den Bürokomplex gewährleistet ist. 

Düsseldorf, 09.10.2017 / 08.03.2018 

Christoph von Nell    Anke Berndgen 

Spiekermann GmbH Consulting Engineers 

Fritz-Vomfelde-Str. 12, 40547 Düsseldorf 

www.spiekermann.de 

                                                

20  Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (HBS), Forschungsgesellschaft für 

Straßen- und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2015, Köln 

21 Programm zur Planung, Leistungsberechnung, Optimierung und Datenverwaltung für Lichtsignalanlagen; 

BPS GmbH Bochum / Ettlingen, Steigenhohlstr. 52, 76275 Ettlingen 

22 Programm zur Ermittlung der Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs, KNOSIMO; 

BPS GmbH Bochum / Karlsruhe, Valentinstraße 33, 76189 Karlsruhe 

23 Programm zur Ermittlung der Kapazität und des Leistungsvermögens von Kreisverkehrsanlagen; 

BPS GmbH Bochum / Ettlingen, Steigenhohlstr. 52, 76275 Ettlingen 
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ANSIEDLUNG EINES BAUMARKTES 
UND EINES BÜROKOMPLEXES 
AN DER THEODORSTRASSE UND 
AM HÜLSERHOF IN DÜSSELDORF-RATH 

Bebauungsplan Nr. 06/007 – Theodorstraße / Am Hülserhof  

188. Änderung des Flächennutzungsplanes 
– Theodorstraße Verlagerung Bau- und Gartenfachmarkt – 
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Verkehrsuntersuchung Baumarkt und Bürokomplex D-Rath – Anlagen 

 

ANLAGENVERZEICHNIS  

Anlage 1 Verkehrsbelastungen im Ist-Zustand 

Belastungen der werktäglichen Spitzenstunde (Montag bis Freitag)  

am Vormittag 

- Darstellung der Knotenströme 

- Formblätter zur Ermittlung der Leistungsfähigkeit (Qualitätsstufe des Verkehrsab-

laufs – QSV) für die untersuchten Knotenpunkte 1 bis 8 und 10) 

Anlage 2 Verkehrsbelastungen im Ist-Zustand 

Belastungen der werktäglichen Spitzenstunde (Montag bis Freitag)  

am Nachmittag 

- Darstellung der Knotenströme 

- Formblätter zur Ermittlung der Leistungsfähigkeit (Qualitätsstufe des Verkehrsab-

laufs – QSV) für die untersuchten Knotenpunkte 1 bis 8 und 10) 

Anlage 3 Verkehrsbelastungen für die Prognose 

Belastungen der werktäglichen Spitzenstunde (Montag bis Freitag)  

am Vormittag 

- Darstellung der Knotenströme 

- Formblätter zur Ermittlung der Leistungsfähigkeit (Qualitätsstufe des Verkehrsab-

laufs – QSV) für die untersuchten Knotenpunkte 1 bis 10 und Zufahrten) 

Anlage 4 Verkehrsbelastungen für die Prognose 

Belastungen der werktäglichen Spitzenstunde (Montag bis Freitag)  

am Nachmittag 

- Darstellung der Knotenströme 

- Formblätter zur Ermittlung der Leistungsfähigkeit (Qualitätsstufe des Verkehrsab-

laufs – QSV) für die untersuchten Knotenpunkte 1 bis 10 und Zufahrten) 

 

 

 

 

 

 

  

 



  

  

Verkehrsuntersuchung Baumarkt und Bürokomplex D-Rath – Anlagen 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anlagen 
 



  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anlage 1 

Formblätter zur Ermittlung der Leistungsfähigkeit 
(Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs – QSV) 

für die untersuchten Knotenpunkte 
mit den Belastungen im Ist-Zustand 

Spitzenstunde am Werktag (Montag bis Freitag) früh 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

  



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

  



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

  



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

  



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anlage 2 

Formblätter zur Ermittlung der Leistungsfähigkeit 
(Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs – QSV) 

für die untersuchten Knotenpunkte 
mit den Belastungen im Ist-Zustand 

Spitzenstunde am Werktag (Montag bis Freitag) spät 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

  



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

  



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

  



  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anlage 3 

Formblätter zur Ermittlung der Leistungsfähigkeit 
(Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs – QSV) 

für die untersuchten Knotenpunkte 
mit den Prognose-Belastungen 

Spitzenstunde am Werktag (Montag bis Freitag) früh 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

  



 

 



 

 



 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Formblätter zur Ermittlung der Leistungsfähigkeit 
sowie Signalzeitenplan für den Knotenpunkt 1 

ohne und mit reduzierten Freigabezeiten 
durch die neue ÖPNV-Trasse 

Spitzenstunde am Werktag (Montag bis Freitag) früh 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

  



  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anlage 4 

Formblätter zur Ermittlung der Leistungsfähigkeit 
(Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs – QSV) 

für die untersuchten Knotenpunkte 
mit den Prognose-Belastungen 

Spitzenstunde am Werktag (Montag bis Freitag) spät 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Formblätter zur Ermittlung der Leistungsfähigkeit 
sowie Signalzeitenplan für den Knotenpunkt 1 

ohne und mit reduzierten Freigabezeiten 
durch die neue ÖPNV-Trasse 

Spitzenstunde am Werktag (Montag bis Freitag) spät 
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