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1.  ANLASS UND AUFGABENSTELLUNG 

In der Stadt Bochum ist auf einem Grundstück an der Karl-Friedrich-Straße die Errichtung eines Ede-

ka-Marktes vorgesehen. Die Erschließung für den Kfz-Verkehr, d.h. sowohl für den Anlieferungs-

verkehr als auch für den Kunden- und Besucherverkehr der Parkierungsanlage - ist über eine neue 

Verkehrsanbindung mit Anschluss an die Karl-Friedrich-Straße vorgesehen.  

 

 

 
 

Abbildung 1: Lage des geplanten Einzelhandelsstandortes mit Bezug zum Bestandsstraßennetz 
(Kartengrundlage: „© OpenStreetMap-Mitwirkende“ www.openstreetmap.org) 

Im Zuge des Genehmigungsverfahrens ist der Nachweis einer angemessenen Verkehrserschließung 

zu erbringen. Hierzu ist die aktuelle Verkehrssituation für die Karl-Friedrich-Straße und die unmittelbar 

angrenzenden Knotenpunkte Markstraße / Kemnader Straße / Karl-Friedrich-Straße / Heinrich-König-

Straße und Karl-Friedrich-Straße / Pfarrer-Halbe-Straße / Neulingstraße zu ermitteln und mit den 

Zusatzverkehren des geplanten Marktes zu maßgebenden Prognose-Verkehrsbelastungen zu überla-

gern. Auf der Basis der Prognose-Frequenzen ist dann die Leistungsfähigkeit und Verkehrsqualität der 

bestehenden Knotenpunkte und des zusätzlichen Einmündungsbereiches zwischen Karl-Friedrich-

Straße und Zufahrt Markt nach den Berechnungsverfahren des Handbuchs zur Bemessung von Stra-

ßenverkehrsanlagen HBS zu bestimmen. Die bauliche und betriebliche Gestaltung des neuen Zufahrt-
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bereiches ist insbesondere hinsichtlich der Rückstausituation in der Karl-Friedrich-Straße an der 

Signalanlage zur Markstraße und der Störeinflüsse auf den Normalverkehr der Karl-Friedrich-Straße in 

nordwestliche Fahrtrichtung durch künftig linksabbiegende Fahrzeuge zu bewerten.  
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2. NUTZUNGSVORGABEN  

Grundlage der Abschätzung der verkehrlichen Auswirkungen des geplanten Vorhabens ist die mit 

Schreiben vom 23. März 2018 übergebene Lageplandarstellung der VDH-Projektmanagement GmbH 

mit einer Nutzungsvorgabe von 1.997 m2 Verkaufsfläche für einen Lebensmittelmarkt und 196 m2 

Verkaufsfläche für Shops im Sinne von ergänzenden Einzelhandelsbausteinen (Bäcker, Lotto, Blumen 

etc.). 

 

 

Abbildung 2: Gestaltungsplan des geplanten Vorhabens (Quelle: VDH-Projektmanagement GmbH, 
Schreiben vom 23. März 2018) 
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3. VORBELASTUNG DES UMGEBENDEN STRASSENNETZES 

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation am Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-

Straße / Kemnader Straße / Heinrich-König-Straße wurden seitens der Stadt Bochum die Ergebnisse 

einer Verkehrszählung vom Dienstag, den 17. Oktober 2013 für die Nachmittagsspitzenstunde zwi-

schen 17.00 und 18.00 Uhr zur Verfügung gestellt. Die Verkehrsbelastungen wurden abbiegescharf 

unterteilt nach Pkw, Lkw, Bussen, Lastzügen, motorisierten Zweirädern und Fahrrädern erhoben. Für 

den Knotenpunkt ergibt sich demnach eine Gesamtbelastung von 2.114 Kfz/h. Die Zählergebnisse in 

den Einheiten Kfz/h und Pkw-E/h sowie die Anteile des Schwerverkehrs als Grundlage der Leistungs-

fähigkeitsberechnungen an dem zu betrachtenden Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / 

Kemnader Straße / Heinrich-König-Straße sind im Anhang 1 dokumentiert.  

Darüber hinaus wurde am Dienstag, den 24. April 2018 in Abstimmung mit der VDH Projektmanage-

ment GmbH und der Kanzlei Luther im Zeitraum zwischen 15.00 und 19.00 Uhr eine weitere Verkehrs-

zählung durchgeführt. Die Zählung fand statt bei guten äußeren Witterungs- und Sichtbedingungen 

statt. Störeinflüsse des Zählpersonales z.B. durch Anwohner, interessierte Bürger, Polizei-/ Ordnungs-

kräfte sind nicht aufgetreten. Im Ergebnis zeigt sich (vgl. Anhang 2), dass die Spitzenstunde am 

Nachmittag bereits zwischen 15.45 und 16.45 Uhr aufgetreten ist und darüber hinaus die Gesamt-

belastung mit 1.598 Kfz/h gegenüber den Zähldaten aus dem Jahr 2013 geringer ausfällt.  
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15.45 - 16.45 Uhr 

24. April 2018 

 
 

Kemnader Straße 

Heinrich-König-Straße 

191 419 169 

30 305 121  
54 

201 

237 

155 

127 

105 
Karl-Friedrich-Straße 

[10] [7]   [7] 

[6] 

[4] 

[2] 

[8] 

[2] 

[1] 

[3] [12] [3] 

Markstraße 

 
 

 
 

Kemnader Straße 

Heinrich-König-Straße 

135 266 129 

36 249 115 
30 

130 

177 

123 

92 

116 
Karl-Friedrich-Straße 

[5] [3]   [2] 

[1] 

[-] 

[-] 

[5] 

[-] 

[-] 

[-] [4] [1] 

Markstraße 

 
 

Abbildung 3: Gegenüberstellung der Kfz-Frequenzen [Kfz/h] aus unterschiedlichen Erhebungen 
am Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader Straße / Heinrich -
König-Straße 

15.00 - 16.00 Uhr: ............. 1.518 Kfz/h 

15.15 - 16.15 Uhr .............. 1.558 Kfz/h 

15.30 - 16.30 Uhr .............. 1.576 Kfz/h 

15.45 - 16.45 Uhr: ............ 1.598 Kfz/h Nachmittagsspitze 
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16.00 - 17.00 Uhr: ............. 1.535 Kfz/h 

16.15 - 17.15 Uhr .............. 1.558 Kfz/h 

16.30 - 17.30 Uhr .............. 1.523 Kfz/h 

16.45 - 17.45 Uhr: ............. 1.487 Kfz/h 

17.00 - 18.00 Uhr: ............. 1.524 Kfz/h 

17.15 - 18.15 Uhr .............. 1.505 Kfz/h 

17.30 - 18.30 Uhr .............. 1.488 Kfz/h 

17.45 - 18.45 Uhr: ............. 1.497 Kfz/h 

18.00 - 19.00 Uhr: ............. 1.406 Kfz/h  

 

 Karl-Friedrich-Str. Heinrich-König-Str. Kemnader Straße Markstraße 

Σ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

15.00 - 15.15 35 39 16 5 38 20 39 23 31 27 61 25 359 

15.15 - 15.30 38 28 13 6 44 28 25 24 44 29 55 38 372 

15.30 - 15.45 34 29 9 8 37 20 25 27 33 36 67 37 362 

15.45 - 16.00 53 36 6 5 74 28 31 22 25 30 77 38 425 

              

16.00 - 16.15 47 33 7 13 50 33 31 19 29 32 72 33 399 

16.15 - 16.30 40 27 9 11 79 26 26 19 42 32 50 29 390 

16.30 - 16.45 37 34 8 7 46 28 28 32 27 35 67 35 384 

16.45 - 17.00 36 30 7 5 42 31 28 13 36 37 73 24 362 

              

17.00 - 17.15 51 33 7 6 39 22 33 20 42 34 97 38 422 

17.15 - 17.30 49 27 6 11 52 19 18 19 36 30 55 33 355 

17.30 - 17.45 42 32 4 8 44 25 28 18 24 33 61 29 348 

17.45 - 18.00 55 29 6 7 57 21 30 23 38 29 70 34 399 

              

18.00 - 18.15 50 32 6 6 54 21 28 21 35 34 76 40 403 

18.15 - 18.30 42 26 5 8 47 23 20 23 31 26 59 28 338 

18.30 - 18.45 43 26 7 8 53 19 24 19 32 28 64 34 357 

18.45 - 19.00 39 25 4 6 43 17 22 17 24 22 55 34 308 

Tabelle 1: ANALYSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] in 15-Minuten-Intervallen am Knotenpunkt 
Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader Straße / Heinrich-König-Straße 

Um sicherzustellen, dass die im Rahmen der Verkehrsuntersuchung verwendeten Daten hinreichend 

aktuell sind und um die Verkehrsentwicklung der letzten Jahre zu berücksichtigen, wurde im April 2018 

eine Verkehrszählung durchgeführt. Bei der Auswahl des Zeitraums dieser Verkehrszählung wurde 

gewährleistet, dass diese nicht an einem Sonn-/Feiertag oder während der Ferienzeit stattgefunden 

hat, sondern an einem Tag, an dem mit einem gewöhnlichen und realistischen Verkehrsaufkommen zu 

rechnen war. Trotzdem liegen die ermittelten Kfz-Frequenzen deutlich unter den im Jahr 2013 ermittel-
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ten Werten. Vor diesem Hintergrund wurden der Verkehrsuntersuchung anstelle der aktuellen, niedri-

geren Werte aus Gründen der größtmöglichen Vorsicht im Sinne einer worst-case-Betrachtung für den 

Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader Straße / Heinrich-König-Straße die Zahlen 

aus dem Jahr 2013 zugrunde gelegt.  

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation am Knotenpunkt Karl-Friederich-Straße / Pfar-

rer-Halbe-Straße / Neulingstraße wurden die Ergebnisse einer Verkehrszählung vom Dienstag, den 

8. März 2016 zugrunde gelegt (vgl. Anhang 3).  

Die differenzierten Verkehrsbelastungen mit Angabe der Fahrzeuge im Schwerverkehr als Basis der 

Leistungsfähigkeitsberechnungen sind in der Abbildung 4 übersichtlich aufbereitet.  
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ANALYSE 16.00 - 17.00 Uhr [Kfz/h] 
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Abbildung 4a: ANALYSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] an den unmittelbar betroffenen Knoten-
punkten in den Nachmittagsstunden  
(in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr) 
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ANALYSE 17.00 - 18.00 Uhr [Kfz/h] 
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Abbildung 4b: ANALYSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] an den unmittelbar betroffenen Knoten-
punkten in den Nachmittagsstunden  
(in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr) 
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4. ABSCHÄTZUNG DES VORHABENBEZOGENEN KFZ-VERKEHRS 

Für die Festlegung der verkehrlich relevanten Bestimmungsgrößen der geplanten Einzelhandels-

nutzungen werden folgende Grundlagen und Empfehlungen des aktuellen Richtlinienwerkes bzw. der 

praxisnahen Literatur herangezogen.  

 Bosserhoff, D. 

Programm Ver_Bau: Abschätzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleit-

planung mit Excel-Tabellen am PC  

 Bosserhoff, D. 

Verfahren zur Abschätzung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung, Ta-

gungsband AMUS 2000 – Stadt Region Land - Heft 69 

 Bosserhoff, D.; Vogt, W. 

Schätzung des Verkehrsaufkommens aus Kennwerten des Verkehrs und der Flächennut-

zung. Zeitschrift „Straßenverkehrstechnik“, Jahrgang 51, Heft 1+2/2007 

 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen  

Empfehlungen für Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR 1991 / 1995 und EAR 05) 

Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2006) 

 Hessische Straßen- und Verkehrsverwaltung  

Integration von Verkehrsplanung und räumlicher Planung. Teil 2: Abschätzung der Verkehrs-

erzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung. Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen 

Straßen- und Verkehrsverwaltung, Wiesbaden, 2000 / 2005. 

 Planersocietät Stadtplanung Verkehrsplanung Forschung 

Stellplatzuntersuchung von Nahversorgern und Discountern in der Stadt Dortmund. Dort-

mund, 2004. 

Mit den nachfolgend beschriebenen Ansätzen werden die nutzungsbedingten Kfz-Verkehrsbelas-

tungen vollständig als Neuverkehre angesehen. Dies würde im vorliegenden Fall bedeuten, dass durch 

die geplanten Nutzungen nur Kundenfrequenzen erzeugt werden, die heute noch nicht das umgeben-

de Straßennetz befahren. Außerdem werden mit den dargelegten Berechnungsannahmen jeweils die 

Kfz-Frequenzen für nur eine Nutzung unterstellt. Aufgrund des zu erwartenden Branchenmixes ist 

jedoch davon auszugehen, dass die Nutzungen (geplant und vorhanden) einerseits in Konkurrenz 

zueinander stehen und andererseits Synergieeffekte im Sinne von Aktivitätenketten auftreten werden. 

Hinsichtlich der Abschätzung des Verkehrsaufkommens im Kundenverkehr mit Abgrenzung zwischen 

dem durch das Bauvorhaben hervorgerufenen Kfz-Verkehrsaufkommen und dem reinen Neuver-

kehrsanteil sind auch nach den Erfahrungen des Hessischen Landesamt für Straßen- und Verkehrs-

wesen (2001 / 2005) unterschiedliche, abmindernde Aspekte zu beachten.  

Mitnahmeeffekt:  

Bei Wegen / Fahrten zu einer neuen Einzelhandelseinrichtung, insbesondere in integrierter Lage, 

handelt es sich in der Regel nicht ausschließlich um Neuverkehr. Ein Teil der Kunden befindet sich auf 

der Fahrt zu einem räumlich an anderer Stelle gelegenen Ziel, z.B. Fahrt von der Arbeit nach Hause, 

und tätigt seinen Einkauf als Zwischenstop. Dieser Anteil kann in Abhängigkeit der Lage des Stand-

ortes (d.h. Länge des erforderlichen Umwegs im Vergleich zum normalen Fahrtweg) und der Güte der 



Errichtung eines Edeka-Marktes am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum - Verkehrsuntersuchung 

lankeb

mbrosiusa

b

 

 

 
- 10 - 

Anbindung an das vorhandene Verkehrsnetz mit 5 - 35% angenommen werden. In Einzelfällen sind bis 

zu 50% möglich. Der Anteil ist bei (teil)integrierten Einrichtungen höher als bei nicht-integrierten Ein-

richtungen und an Normalwerktagen (Montag - Freitag) höher als an Samstagen. Darüber hinaus ist 

der Anteil branchenabhängig. Bei Einrichtungen mit Angeboten für die Alltagsversorgung (Lebens-

mittel) bzw. den Alltagsgebrauch (Baumarkt) liegt er eher am oberen Wert der Bandbreite.  

Verbundeffekt:  

Bei mehreren räumlich zusammen liegenden Einzelhandelseinrichtungen verschiedener Branchen 

kann das gesamte Kundenaufkommen aus der Summe der Kunden jeder einzelnen Branche (z.B. 

Lebensmittel-, Möbel- und Bau-/Gartenmarkt) abgeschätzt werden. Da ein Teil der Kunden bei einem 

Besuch des Gebiets mehrere dort vorhandene Märkte aufsucht, ist das gesamte Kundenaufkommen 

um einen Faktor von 10 - 30% geringer als die Summe der Kundenaufkommen der einzelnen Märkte, 

wenn sie nicht räumlich zusammen angeordnet wären. Bei nicht-integrierter Lage und großem Ein-

zugsbereich (d.h. langen Entfernungen zu den Wohnungen) ist der Wert höher als bei integrierter 

Lage. Ein Verbundeffekt ist für Einkaufszentren nicht anzusetzen, wenn der Kundenverkehr gemäß 

den o.a. spezifischen Verkehrserzeugungswerten (d.h. nicht für die einzelnen Geschäfte getrennt) 

abgeschätzt wird. Einkaufszentren umfassen zwar per Definition Geschäfte verschiedener Branchen, 

der Verbundeffekt ist jedoch bereits bei den spezifischen Verkehrserzeugungswerten für die Einrich-

tungen berücksichtigt. Ein Verbundeffekt kann auch eintreten bei räumlich zugeordneten Einzel-

handels- und Freizeiteinrichtungen. 

Konkurrenzeffekt:  

Falls zu einem bestehenden Markt in räumlicher Nähe ein weiterer Markt der gleichen Branche hinzu-

kommt (z.B. ein zusätzlicher Baumarkt oder ein zusätzliches Schuh- bzw. Textilgeschäft), kann davon 

ausgegangen werden, dass das Kundenpotential der Branche z.T bereits ausgeschöpft ist. Daher ist 

bei der Abschätzung des Aufkommens des hinzukommenden Marktes ein Abschlag von mindestens 

15% anzunehmen. Die Höhe des Abschlags hängt vor allem ab von der Größe des Einzugsbereichs 

bzw. der Anzahl potentieller Kunden. 

Das Kfz-Verkehrsaufkommen von Einzelhandelsnutzungen ist gekennzeichnet durch die Fahrtzweck- / 

Nutzergruppen des Kunden- und Besucherverkehrs, des Beschäftigtenverkehrs sowie des Wirtschafts- 

und Lieferverkehrs. Das Verkehrsaufkommen im Beschäftigten-, Wirtschafts- und Lieferverkehr kann 

jedoch in den für die Beurteilung der Leistungsfähigkeit der Verkehrsanlagen maßgebenden Nachmit-

tagsstunden eines Normalwerktages zwischen 15.00 und 18.00 Uhr vernachlässigt werden. Die Ermitt-

lung des nutzungsbedingten Zusatzverkehrs berücksichtigt somit in der maßgeblich zu betrachtenden 

Nachmittagsspitzenstunde lediglich die Kfz-Frequenzen im Kunden- und Besucherverkehr. Mögliche 

Fahrtenanteile im Beschäftigten- und Lieferverkehr sind in diesem Zeitintervall zu vernachlässigen.  

Kunden- und Besucherverkehr 

Nach den Hinweisen zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV 2006) wird 

das Verkehrsaufkommen von Einrichtungen des Einzelhandels durch die Anzahl der Kunden be-

stimmt. Die Anzahl der Kunden und Besucher ist bei Einrichtungen des Einzelhandels näherungsweise 

proportional zur Verkaufsfläche. Kunden setzen sich dabei aus Kassen- und Schaukunden zusammen. 

Im Mittel ergibt sich die Zahl der Kunden aus der Multiplikation der Kassenkunden mit dem Faktor 1,2. 

Branchenspezifisch sind auch höhere Werte anzusetzen; z.B. kommen bei Möbelhäusern auf einen 
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Kassenkunden etwa 5 Schaukunden. Im großflächigen Einzelhandel treten im Kunden- und Besucher-

verkehr zwischen 0,1 und 2,0 Wege von Kunden und Besuchern je m2 Verkaufsfläche auf. Die Kun-

denzahl ist von Art und Branche der Einzelhandelseinrichtung abhängig.  

Kleinflächiger Einzelhandel (i.a. Geschäfte des täglichen Bedarfs) ist vorwiegend in Wohngebieten und 

Gebieten mit Mischnutzung vorhanden; großflächiger Einzelhandel mit i.d.R mehr als 1.200 m2 Ge-

schoßfläche (ca. 700 m2 Verkaufsfläche) sind außer in Kerngebieten nur in Sondergebieten möglich, 

zum Teil auch in Gewerbegebieten. Das Verkehrsaufkommen großflächiger Einzelhandels-

einrichtungen sollte wegen seiner Höhe (durch große Verkaufsflächen) und des hohen MIV-Anteils 

(infolge umfangreichen Gepäcktransports und oft ungünstiger Erschließung im Umweltverbund) immer 

abgeschätzt werden. Unter großflächigem Einzelhandel sind nach HSVV zu verstehen: 

− Waren- oder Kaufhäuser mit Waren verschiedener Branchen mit Bedienung; Lage in den Zentren 

der Städte. 

− SB-Warenhäuser mit Waren verschiedener Branchen i.d.R. ohne Bedienung; Lage meist am Rand 

der Städte. 

− Größere Supermärkte (ca. 700 - 1.200 m2 Verkaufsfläche) mit Selbstbedienung; Lage i.d.R. nahe 

zu Wohngebieten, z.B. HL, miniMAL, Tengelmann, Edeka. 

− Discounter: Geschäfte mit gegenüber Supermärkten eingeschränktem Warensortiment und günsti-

gerem Preis, Größe klein- oder großflächig (z.B. Aldi, Lidl); Lage integriert in Wohngebieten oder 

mit zunehmender Tendenz am Rand von Wohngebieten mit hohem Parkplatzangebot. 

− Verbrauchermärkte: Lebensmittelmärkte mit ergänzendem Sortiment an Gebrauchs- und Ver-

brauchsgütern und Selbstbedienung (z.B. toom, Massa, real, Wertkauf, Wal-Mart); Lage oft nur 

teilweise nahe zu Wohngebieten. 

− Fachmärkte verschiedener Branchen (z.B. Bau-, Garten- und Möbelmärkte) mit Selbstbedienung; 

Lage nur teilweise nahe zu Wohngebieten. 

− Einkaufszentren (räumlich konzentriertes Angebot überwiegend kleinteiliger Fach- und Spezial-

geschäfte verschiedener Branchen, Gastronomie und andere Dienstleistungen, i.d.R. kombiniert 

mit Lebensmittelmärkten und Fachmärkten); Lage in Zentren oder am Rand. 

− Factory-Qutlet-Center: Ansammlung von i.d.R. mehreren Ladeneinheiten mit einer Gesamt-

verkaufsfläche von ca. 5.000 bis 40.000 m2, wo Warenhersteller ihre eigenproduzierten Sortimente 

(60-70% Bekleidung, 10-20% Schuhe und Lederwaren, nur ausnahmsweise Waren des kurzfristi-

gen Bedarfs) direkt und deutlich (30-40%, z.T bis 80%) unter dem üblichen Ladenpreis an den 

Endverbraucher verkaufen; Lage an Kfz-orientierten Standorten meist „auf der grünen Wiese“ (nur 

z.T. fabriknah) mit einem Einzugsbereich von bis zu 90 Pkw-Fahrminuten. 

Für den geplanten Edeka-Markt wird aus dem Programm Ver_Bau auf Grundlage der HSVV-Studie 

der Mittelwert von 1,1 Kunden je qm VK angesetzt.  

Für die übrigen vorgesehenen, ergänzenden Einzelhandelsbausteine liegen aus dem Programm 

Ver_Bau Kenngrößen von 3,33 Kunden pro qm Verkaufsfläche für Bäcker / Metzger und 0,83 Kunden 

pro qm Verkaufsfläche für Blumen / Heimtierbedarf vor. Im vorliegenden Fall wird der Mittelwert aus 

diesen beiden Bereichen angenommen.  
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Für den MIV-Anteil und den Besetzungsgrad werden unter Berücksichtigung der Nahversorgungs-

funktion für das Umfeld vergleichsweise ungünstige Werte angenommen. Auf dieser Grundlage erge-

ben sich an einem Normalwerktag folgende vorläufige Kundenaufkommen: 

Edeka-Markt:   1.997 m2 x 1,10 Kunden/m2 = 2.197 Kunden/Tag 

Übrige Nutzungen: 196 m2 x 2,08 Kunden/m2 = 408 Kunden/Tag 

Wieviele der Wege mit dem MIV zurückgelegt werden, hängt vor allem ab von der Notwendigkeit des 

Transportes größeren Gepäcks, d.h. der Art der Einzelhandelseinrichtung, der Erschließung des 

Gebietes durch die Verkehrsmittel des Umweltverbundes, dem Angebot an Kurzzeitparkplätzen und 

dem Angebot an Wohnungen im Umfeld, von denen aus die Einzelhandelseinrichtungen auf kurzen 

Wegen zu Fuß oder mit dem Fahrrad erreicht werden können. Hauptkriterien sind die Art und Lage der 

Einzelhandelseinrichtung: 

− Kleinflächiger Einzelhandel hat anders als großflächiger Einzelhandel weniger umfangreichen 

Gepäcktransport zur Folge und erfordert wegen der Nähe zu Wohnungen selten eine Pkw-Nutzung. 

− Eine integrierte Lage, d.h. Lage innerhalb von Gebieten mit Wohnnutzung oder angrenzend an 

Gebiete mit Wohnnutzung, hat einen geringeren MIV-Anteil zur Folge, weil wegen kurzer Wege 

Einkäufe auch zu Fuß oder mit dem Fahrrad erledigt werden. In der Regel ist auch eine akzeptable 

ÖPNV-Erschließung vorhanden. Dies gilt insbesondere für die in zentralen Bereichen gelegenen 

Warenhäuser. 

− Eine nicht-integrierte Lage, d.h. Lage in größerer Entfernung zu Wohngebieten (z.B. an Stadtein-

/ausfallstraßen) oder „auf der grünen Wiese“ hat einen sehr hohen MIV-Anteil zur Folge, weil der 

NMIV-Anteil nahezu gleich Null ist. Teilweise ist selbst bei akzeptabler ÖPNV-Erschließung der 

ÖPNV-Anteil gering. 

Folgende Faktoren sind für die Verkehrsmittelwahl der Kunden wichtig: 

− Art der Einzelhandelseinrichtung, z.B. bei Möbel-Märkten mit Selbstbedienung wie IKEA wegen des 

Gepäcktransportes MIV-Anteil nahezu 100%. 

− Lage der Einzelhandelseinrichtung (integriert / nicht-integriert bzw. Innenstadt / Wohngebiet / Rand-

lage / „Grüne Wiese“, d.h. Vorhandensein fußläufig oder mit dem Fahrrad gut erreichbarer Woh-

nungen im Plangebiet oder Umfeld. 

− Umfang und Häufigkeit des Einkaufs je Nutzer, bei integrierter Lage häufige Einkäufe mit kleinen 

Warenmengen und geringem Bedarf für die Pkw-Nutzung, bei nicht-integrierter Lage wenige Ein-

käufe mit dafür großen Warenmengen und hohem Bedarf für die Pkw-Nutzung. 

− Qualität der Erschließung im ÖPNV, z.B. Entfernung zur Haltestelle, Bus- oder Schienenverkehr, 

Einsatz von Zubringerbussen zur Einzelhandelseinrichtung durch den Investor. 

− Qualität des ÖPNV-Angebotes, z.B. Bedienungshäufigkeit zu Verkaufszeiten, Reisezeiten zu den 

wichtigen Zielen. 

− Parkraumangebot und Kosten, vor allem ausreichende Kurzzeitparkplätze für den Kundenverkehr. 

− Vorhandensein und Attraktivität eines Lieferservice, d.h. keine Notwendigkeit zur Pkw-Benutzung, 

weil die gekauften Waren durch den Verkäufer oder Dritte zum Wohnort des Käufers gebracht wer-

den. 
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Bei Lage der Einzelhandelseinrichtungen in Wohngebieten oder Gebieten mit Mischnutzung (i.d.R. 

kleinflächiger Einzelhandel oder Warenhäuser) ist der MIV-Anteil wegen der geringen Entfernung zu 

Wohnungen, besserer ÖPNV-Erschließung und geringerem Parkraumangebot deutlich niedriger als 

bei Lage in Gewerbe- und Sondergebieten „auf der grünen Wiese“ mit hohem Parkraumangebot 

(großflächiger Einzelhandel). 

Beim kleinflächigen Einzelhandel (i.d.R. Einkaufsverkehr für den täglichen Bedarf) beträgt der MIV-

Anteil in Abhängigkeit von der Lage der Geschäfte zu den Wohnungen 10-60%; bei Einrichtungen mit 

guter Erschließung im Umweltverbund, d.h. zentrale, Haltestellenentfernung max. 300 m, mit ausrei-

chendem Parkplatzangebot können i.d.R. 40% angenommen werden. 

Beim großflächigen Einzelhandel in nicht-integrierter Lage werden fast alle Wege mit dem Pkw abge-

wickelt. In integrierter Lage sind bei Supermärkten / Discountern, Lebensmittelverbrauchermärkten, 

Einkaufszentren und Waren-/Kaufhäusern sowie bestimmten Fachmärkten hohe Anteile im Umwelt-

verbund möglich. Der MIV-Anteil beträgt in Abhängigkeit von der Art der Einzelhandelseinrichtung und 

Lage und damit verbunden der Erschließung im Umweltverbund 30-100%. In zentralen Lagen von 

Großstädten mit attraktivem ÖPNV-Anschluss und geringem Parkraumangebot sind deutlich niedri-

gere Anteile von bis zu nur 10% möglich. 

Im vorliegenden Fall werden trotz der zu erwartenden, starken Nahversorgungsfunktion für die umlie-

genden Wohnbereiche ein relativ hoher MIV-Anteil von 60% und ein Pkw-Besetzungsgrad von 1,2 

Personen pro Fahrzeug in Ansatz gebracht. Demnach ergibt sich ein vorläufiges Kfz-Aufkommen von 

Edeka-Markt:   2.197 Kunden x 60% / 1,20 = 1.099 Kfz/Tag 

Übrige Nutzungen: 408 Kunden x 60% / 1,20 = 204 Kfz/Tag 

Unter Berücksichtigung von 15% Konkurrenzeffekt und 20% Verbundeffekt für den Edeka-Markt sowie 

20% Mitnahmeeffekt und 30% Verbundeffekt für die übrigen, ergänzenden Einzelhandelsbausteine 

ergibt sich für das Vorhaben insgesamt ein Zusatzverkehrsaufkommen im Kunden- und Besucher-

verkehr von 816 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr, aufgeteilt nach: 

Edeka-Markt:   1.099 Kfz/Tag x 65% = 714 Kfz/Tag 

Übrige Nutzungen: 204 Kunden x 50% = 102 Kfz/Tag 

Die tageszeitliche Verteilung des nutzungsbedingten Kfz-Verkehrs im Einkaufs- und Besorgungs-

verkehr ist sowohl nach den Erfahrungswerten der Gutachter als auch nach den Ergebnissen einer 

empirischen Untersuchung an insgesamt 12 Lebensmittelmärkten in der Stadt Dortmund abhängig von 

der Ladenöffnungszeit. In der Tabelle 1 sind typische Tagesverteilungen im Ziel- und Quellverkehr für 

unterschiedliche Öffnungszeiten (7.00 - 20.00 Uhr, 8.00 - 20.00 Uhr und 9.00 - 19.00 Uhr) dargestellt.  

Zur Berücksichtigung ungünstiger Frequenzen werden im vorliegenden Fall die Tagesganglinien für 

eine Öffnungszeit von 7.00 bis 20.00 Uhr zugrunde gelegt, obwohl Edeka-Märkte an anderen Stand-

orten eine Öffnungszeit von 7.00 bis 21.00 Uhr aufweisen, so dass die Prozentanteile in den einzelnen 

Stundenintervallen etwas geringer ausfallen. In den maßgeblichen Stundenintervallen am Nachmittag 

eines Normalwerktages zwischen 15.00 und 18.00 Uhr werden im vorliegenden Fall folgende Zusatz-

verkehre zugrunde gelegt: 
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 Zielverkehr Quellverkehr 

15.00 - 16.00 Uhr: ....................... 72 Kfz/h........................ 72 Kfz/h 

16.00 - 17.00 Uhr: ....................... 79 Kfz/h........................ 82 Kfz/h 

17.00 - 18.00 Uhr: ....................... 83 Kfz/h........................ 83 Kfz/h 

 __________ __________ 

Gesamtkundenverkehr: ......... 816 Kfz/Tag.................. 816 Kfz/Tag 

 

 Öffnungszeit 

7.00 - 20.00 

Öffnungszeit 

8.00 - 20.00 

Öffnungszeit 

9.00 - 19.00 

 Zielverkehr 

[%] 

Quellverkehr 

[%] 

Zielverkehr 

[%] 

Quellverkehr 

[%] 

Zielverkehr 

[%] 

Quellverkehr 

[%] 

6.00 – 7.00 0,6 - - - - - 

7.00 – 8.00 3,6 3,2 1,3 - - - 

8.00 – 9.00 5,4 4,4 5,9 3,7 1,5 - 

9.00 – 10.00 8,5 7,3 7,9 7,0 8,9 6,4 

10.00 – 11.00 8,8 8,4 8,4 7,4 11,0 10,3 

11.00 – 12.00 9,6 9,7 9,8 9,6 9,5 9,5 

12.00 – 13.00 9,0 9,3 10,3 10,6 8,4 9,3 

13.00 – 14.00 7,0 7,8 8,8 9,7 8,9 9,0 

14.00 – 15.00 7,1 6,3 8,0 8,1 9,1 8,0 

15.00 – 16.00 8,8 8,8 10,8 10,0 11,2 10,5 

16.00 – 17.00 9,7 10,0 10,2 10,6 12,7 12,7 

17.00 – 18.00 10,1 10,2 10,3 10,7 11,6 13,1 

18.00 – 19.00 7,5 8,1 6,5 8,5 7,2 9,7 

19.00 – 20.00 4,3 5,6 1,8 3,5 - 1,5 

20.00 – 21.00 - 0,9 - 0,6 - - 

 100% 100 100% 100% 100% 100% 

Tabelle 2: Prozentuale Tagesverteilung des Kunden- und Besucherverkehrs von Lebensmittel-
märkten bei unterschiedlichen Ladenöffnungszeiten 

Beschäftigtenverkehr 

Der MIV-Anteil im Beschäftigtenverkehr liegt in der Regel zwischen 30 und 90% und hängt stark von 

der Erreichbarkeit im Umweltverbund und damit von der Lage des Gebietes ab. Bei innenstadtnaher 

Lage (i.d.R kleinflächiger Einzelhandel in Wohngebieten oder Warenhäuser in Gebieten mit Misch-
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nutzung) mit attraktiver ÖV- bzw. NMIV-Erschließung und oft ungünstigem Angebot an Dauerpark-

plätzen wird der MIV-Anteil am unteren Wert der Bandbreite liegen, bei Lage auf der „Grünen Wiese“ 

(z.B. großflächiger Einzelhandel in Gewerbe- oder Sondergebieten) ohne attraktive ÖV-Erschließung 

mit ausreichendem Angebot an Dauerparkplätzen am oberen Wert. Der Pkw-Besetzungsgrad sollte 

nach den Hinweisen zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV 2006) mit 

1,1 Personen/Pkw angesetzt werden. Der MIV-Anteil wird mit 50% angesetzt. Darüber hinaus wird eine 

Beschäftigtendichte von 2 Beschäftigten je 100 m2 Verkaufsfläche angenommen.  

1.997 + 196 = 2.193 m2 VK ∙ 2 Besch. / 100 m2 VK = 44 Beschäftigte 

Im Beschäftigtenverkehr ergibt sich somit an einem Normalwerktag ein Tagesverkehrsaufkommen im 

Kfz-Verkehr von 

44 Beschäftigte ∙ 2 Fahrten/Tag ∙ 50% MIV / 1,1 Pers/Fz = 40 Fahrzeugbewegungen pro Tag, 

d.h. 20 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr 

Güterverkehr / Lieferverkehr 

Der Güterverkehr ist im Einzelhandel gegenüber dem Kunden- und Besucherverkehr von untergeord-

neter Bedeutung. Die Höhe des Güterverkehrs hängt unter anderem davon ab, ob täglich frische 

Waren angeboten werden und in welchem Umfang die verschiedenen Waren gesammelt wenigen Lkw 

(in der Regel von einem Zentrallager) oder in vielen verschiedenen Lkw (direkt vom Hersteller) ange-

liefert werden. Zu beachten ist auch, dass zur Berücksichtigung von hintereinanderliegenden Zielen bei 

der Tourenplanung z.B. von Paketdiensten, Abfallentsorgung, Belieferung von Märkten gleicher Sorte 

durchaus gewisse Abminderungsanteile zwischen einzelnen Nutzungen auftreten können.  

Nach Angaben der VDV Projektmanagement GmbH mit Stand 18. Februar 2019 wird ein Fahrtenauf-

kommen von 10 Lieferfahrten mit Lkw größer 3,5 t und 10 Lieferfahrten mit Fahrzeugen bis 3,5 t je-

weils im Ziel- und Quellverkehr angenommen.  

In der Überlagerung unterschiedlicher Fahrtzweckgruppen ist für die geplanten Einzelhandelsnutzun-

gen an einem Normalwerktag ein Zusatzverkehrsaufkommen (Neuverkehr) im Kfz-Verkehr von insge-

samt 856 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr zu erwarten, differenziert nach  

 816 Kfz/Tag im Kunden- und Besucherverkehr 

 +    20 Kfz/Tag im Beschäftigtenverkehr  

 +    20 Kfz/Tag im Güterverkehr / Lieferverkehr  
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5. VERTEILUNG DES VORHABENBEZOGENEN KFZ-VERKEHRS  

Die räumliche Verteilung des vorhabenbezogenen Kfz-Verkehrsaufkommens erfolgt nach Einschät-

zung der Verkehrslagegunst unter Berücksichtigung der Nahversorgungsfunktion des geplanten Mark-

tes für die umgebenden Wohnsiedlungsbereiche.  

Der Zielverkehr (Zufluss) erreicht das geplante Vorhaben in den Nachmittagsstunden zu  

 30% aus nördlicher Richtung über die Karl-Friedrich-Straße,  

 10% aus westlicher Richtung über die Neulingstraße, 

 25% aus nördlicher Richtung über die Markstraße, 

 25% aus östlicher Richtung über die Kemnader Straße, 

 10% aus südlicher Richtung über die Heinrich-König-Straße. 

Der Quellverkehr (Abfluss) verlässt das geplante Vorhaben in den Nachmittagsstunden zu  

 30% in nördliche Richtung über die Karl-Friedrich-Straße,  

 10% in westliche Richtung über die Neulingstraße, 

 25% in nördliche Richtung über die Markstraße, 

 25% in östliche Richtung über die Kemnader Straße, 

 10% in südliche Richtung über die Heinrich-König-Straße. 

Die sich aus diesem Verteilungsansatz ergebenden Zusatzverkehre in den Nachmittagsstunden eines 

Normalwerktages sind in der Abbildung 5 übersichtlich aufbereitet. 

 

ZUSATZ 15.00 - 16.00 Uhr 
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Abbildung 5a: Verteilung des Zusatzverkehrs [Pkw/h] an den unmittelbar betroffenen Knotenpunk-
ten in den Nachmittagsstunden eines Normalwerktages  
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ZUSATZ 16.00 - 17.00 Uhr 
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ZUSATZ 17.00 - 18.00 Uhr 
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Abbildung 5b: Verteilung des Zusatzverkehrs [Pkw/h] an den unmittelbar betroffenen Knotenpunk-
ten in den Nachmittagsstunden eines Normalwerktages  
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6. PROGNOSE-VERKEHRSBELASTUNGEN 

Die den Leistungsfähigkeitsberechnungen zugrunde gelegten PROGNOSE-Verkehrsbelastungen 

ergeben sich durch die Überlagerung der ANALYSE-Verkehrsbelastungen mit den vorhabenbezoge-

nen Kfz-Verkehren des geplanten Einzelhandelsstandortes. In den Nachmittagsstunden eines Normal-

werktages ergeben sich für die zu betrachtenden Knotenpunkte folgende Verkehrszunahmen. 

 ANALYSE      ZUSATZ    PROGNOSE ZUNAHME 

Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader Straße  

Nachmittagsspitze 2.114 Kfz/h 100 Kfz/h 2.214 Kfz/h 4,7 % 

Karl-Friedrich-Straße / Zufahrt Edeka 

15.00 - 16.00 Uhr 701 Kfz/h 144 Kfz/h 845 Kfz/h 20,5 % 

16.00 - 17.00 Uhr 817 Kfz/h 161 Kfz/h 978 Kfz/h 19,7 % 

17.00 - 18.00 Uhr 840 Kfz/h 166 Kfz/h 1.006 Kfz/h 19,8 % 

Karl-Friedrich-Straße / Pfarrer-Halbe-Straße / Neulingstraße 

15.00 - 16.00 Uhr 938 Kfz/h 58 Kfz/h 996 Kfz/h 6,2 % 

16.00 - 17.00 Uhr 1.108 Kfz/h 64 Kfz/h 1.172 Kfz/h 5,8 % 

17.00 - 18.00 Uhr 1.056 Kfz/h 66 Kfz/h 1.122 Kfz/h 6,3 % 
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Abbildung 6a: PROGNOSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] an den unmittelbar betroffenen Kno-
tenpunkten in den Nachmittagsstunden  
(in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr) 
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PROGNOSE 16.00 - 17.00 Uhr [Kfz/h] 
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PROGNOSE 17.00 - 18.00 Uhr [Kfz/h] 
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Abbildung 6b: PROGNOSE-Verkehrsbelastungen [Kfz/h] an den unmittelbar betroffenen Kno-
tenpunkten in den Nachmittagsstunden  
(in Klammern: Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr) 
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7. LEISTUNGSFÄHIGKEITSBERECHNUNGEN NACH HBS 

7.1 GRUNDLAGEN DER BERECHNUNGEN 

Die Überprüfung der Leistungsfähigkeit an den unmittelbar betroffenen Knotenpunkten erfolgt auf der 

Grundlage der Berechnungsverfahren nach dem Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrs-

anlagen HBS (Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen, 2015) mit Hilfe von EDV-

gestützten Rechenprogrammen der Technischen Universität Dresden (Prof. Dr.-Ing. habil. Werner 

Schnabel, Arbeitsgruppe Verkehrstechnik).  

Als wesentliches Kriterium zur Beschreibung der Qualität des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten ohne 

Lichtsignalanlage wird die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeugströme angesehen. Maßgeblich sind 

dabei die Wartezeiten bei gegebenen Weg- und Verkehrsbedingungen sowie bei guten Straßen-, 

Licht- und Witterungsverhältnissen. Bei Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage ist es auf Grund der 

straßenverkehrsrechtlich festgelegten Rangfolge der Verkehrsströme nicht möglich, das Qualitäts-

niveau für einzelne Verkehrsströme durch Steuerungsmaßnahmen zu beeinflussen. Daher ist die 

Qualität des Verkehrsablaufs jedes einzelnen Nebenstroms getrennt zu berechnen. Bei der zusam-

menfassenden Beurteilung der Verkehrssituation in einer untergeordneten Zufahrt ist die schlechteste 

Qualität aller beteiligten Verkehrsströme für die Einstufung des gesamten Knotenpunktes maßgebend. 

Als maximaler Grenzwert einer ausreichenden Verkehrsqualität wird für jeden Fahrzeugstrom eines 

Knotenpunktes 45 s Wartezeit angesetzt (vgl. Brilon, Großmann, Blanke, 1993 und HBS, 2001). Die 

einzelnen Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, mit den in der Tabelle 3 dargestellten Grenz-

werten der mittleren Wartezeit, können folgendermaßen charakterisiert werden. 

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt passie-

ren. Die Wartezeiten sind sehr gering. 

Stufe B: Die Abflussmöglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsströme werden vom bevorrechtig-

ten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering. 

Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenströmen müssen auf eine merkbare Anzahl von 

bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spürbar. Es kommt 

zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner räumlichen Ausdehnung noch 

bezüglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeinträchtigung darstellt. 

Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenströmen muss Haltevorgänge, verbun-

den mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Für einzelne Verkehrsteilnehmer können die 

Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich vorübergehend ein merklicher Stau 

in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurück. Der Verkehrszustand 

ist noch stabil. 

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die 

Wartezeiten nehmen sehr große und dabei stark streuende Werte an. Geringfügige Ver-

schlechterungen der Einflussgrößen können zum Verkehrszusammenbruch (d.h. ständig 

zunehmende Staulänge) führen. Die Kapazität wird erreicht. 

Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je 

Zeiteinheit zufließen, ist über eine Stunde größer als die Kapazität für diesen Verkehrs-

strom. Es bilden sich lange, ständig wachsende Schlangen mit besonders hohen Warte-

zeiten. Diese Situation löst sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstärken 

im zufließenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist überlastet. 
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Die Qualitätsstufe D beschreibt die Mindestanforderungen an die Verkehrsqualität eines Knoten-

punktes bzw. eines Verkehrsstroms. Sie sollte im allgemeinen auch in der Spitzenstunde für alle 

Ströme an einem Knotenpunkt eingehalten werden. Die Stufe E sollte nur in besonderen Ausnahme-

fällen einer Bemessung zugrunde gelegt werden. 

 

Qualitätsstufe Mittlere Wartezeit 

A 

B 

C 

D 

 10 sec 

 20 sec 

 30 sec 

 45 sec 

E 

F 

> 45 sec 

-- 

Tabelle 3: Grenzwerte der mittleren Wartezeit für Fahrzeugverkehr auf der Fahrbahn an Knoten-

punkten ohne Lichtsignalanlage und Kreisverkehrsplätzen für verschiedene Qualitäts-

stufen (Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen, FGSV 2015) 

Die Regelungsart „rechts vor links“ nach § 8 StVO Abs. 1 (alle Knotenpunktzufahrten sind gleichrangig) 

erlaubt keine feste Zuordnung von Haupt- und Nebenströmen. Das HBS-Verfahren verzichtet deshalb 

auf eine Berechnung der Kapazität. Es stützt sich pragmatisch auf eine einfach zu ermittelnde Ein-

gangsgröße der Summe der Kfz-Verkehrsstärken aller Zufahrten. Das Verfahren gilt nur für Knoten-

punkte mit einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h und bis zu vier einstreifigen 

Knotenpunktzufahrten. Mit der Eingangsgröße der Summe der Kfz-Verkehrsstärken aller Zufahrten 

wird die größte mittlere Wartezeit in einer der Zufahrten ermittelt. Diese wird einer Qualitätsstufe des 

Verkehrsablaufs nach Tabelle 4 zugeordnet. In dem Bereich der Qualitätsstufe F funktioniert die Rege-

lungsart „rechts vor links“ nicht mehr. 

 

Qualitätsstufe Kreuzung  

Mittlere Wartezeit 

Einmündung 

Mittlere Wartezeit 

A 

B 

C 

D 

 10 sec 

 15 sec 

 20 sec 

 10 sec 

 15 sec 

E 

F 

 25 sec 

> 25 sec 

 20 sec 

> 20 sec 

Tabelle 4: Grenzwerte der mittleren Wartezeit an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage mit 

Rechts-vor-Links-Regelung für verschiedene Qualitätsstufen 

(Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen, FGSV 2015) 
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Da in Knotenzufahrten und vor Fußgängerfurten Sperrungen und Freigaben in ständiger Folge wech-

seln, ergeben sich an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen zwangsläufig Behinderungen (Warte-

vorgänge) für die einzelnen Verkehrsteilnehmer. Als Kriterium zur Beschreibung der Verkehrsqualität 

wird die Wartezeit verwendet. Beim Kfz-Verkehr und bei Fahrzeugen des ÖPNV gilt als Kriterium die 

mittlere Wartezeit auf einem Fahrstreifen. Bei Fußgänger- und Radverkehrsströmen gilt als Kriterium 

die maximale Wartezeit, die auf die vollständige Querung einer Zufahrt bezogen ist. Das gilt für den 

Radverkehr auch dann, wenn er auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr geführt wird. Über 

die Verkehrsqualität hinaus ist die Länge des Rückstaus von Bedeutung. Sie kann für die Bemessung 

von Knotenpunkten maßgebend werden, wenn die Gefahr besteht, dass hierdurch andere Verkehrs-

ströme oder der Verkehrsfluss an einem benachbarten Knotenpunkt beeinträchtigt werden. Zur Eintei-

lung der Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs gelten für die einzelnen Verkehrsarten die Grenzwerte 

der mittleren oder der maximalen Wartezeit nach Tabelle 5. Als maximaler Grenzwert einer ausrei-

chenden Verkehrsqualität wird im Kraftfahrzeugverkehr eine mittlere Wartezeit von 70 s Wartezeit 

angesetzt (Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen HBS 2015). 

 

Qualitätsstufe Kfz-Verkehr 

Mittlere Wartezeit 

ÖPNV auf Sonderfahr-

streifen 

Mittlere Wartezeit  

Fußgänger- und Radver-

kehr 

Maximale Wartezeit 

A 

B 

C 

D 

 20 sec 

 35 sec 

 50 sec 

 70 sec 

 5 sec 

 15 sec 

 25 sec 

 40 sec 

 30 sec 

 40 sec 

 55 sec 

 70 sec 

E 

F 

> 70 sec 

- 

 60 sec 

> 60 sec 

 85 sec 

> 85 sec 

Tabelle 5: Grenzwerte der mittleren Wartezeit an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage für ver-

schiedene Qualitätsstufen 

(Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen, FGSV 2015) 

Die einzelnen Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, mit den in der Tabelle 5 dargestellten 

Grenzwerten der mittleren Wartezeit, können folgendermaßen charakterisiert werden. 

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 Kraftfahrzeuge können in 

der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.  

Stufe C: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spürbar. Nahezu alle 

während der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Verkehrsteil-

nehmergruppen können in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem be-

trachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein 

Rückstau auf.  
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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 Rück-

stau auf. 

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

betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten 

Umläufen ein Rückstau läuft. 

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

betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazität im Kfz-Verkehr überschritten. Der Rückstau 

wächst stetig. Die Kraftfahrzeuge müssen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorrücken 

Für die Überprüfung der Leistungsfähigkeit von signalisierten Knotenpunkten können Formblätter nach 

den Berechnungsverfahren des Handbuchs für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen HBS 

(Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen, 2015) verwendet werden.  

Formblatt: Ausgangsdaten 

Dargestellt sind für jede Signalgruppe Angaben zur Verkehrsbelastung (q) in Kfz/h mit 

Anteil des Schwerverkehrs (SV) in % auf der Grundlage der Analyse- bzw. Prognose-

Verkehrsbelastungen, die vorhandenen Grünzeiten (tF) auf Basis des aktuellen Sig-

nalprogramms sowie die Kennzeichnung von Mischfahrstreifen (MIF) mit entspre-

chender Sättigungsverkehrsstärke (qs).  

Formblatt: Mischfahrstreifen 

Die Sättigungsverkehrsstärke für Mischfahrstreifen wird aus den unterschiedlichen Pa-

rametern für die unterschiedlichen Fahrtrichtungen berechnet. Neben den Angaben 

zur Verkehrsbelastung (q und SV) wird in der Berechnung im Allgemeinen der Einfluss 

der Fahrstreifenbreite, des Abbiegeradius, der Fahrbahnlängsneigung und des Fuß-

gängerverkehrs berücksichtigt.  

Formblatt: Berechnung der Sättigungsverkehrsstärke und Errmittlung der maßgebenden Ströme 

Auf der Grundlage der Ausgangsdaten werden die Angleichungsfaktoren, die Sätti-

gungsverkehrsstärken sowie die Flussverhältnisse bestimmt. Gegebenenfalls ergeben 

sich gewisse Einflüsse durch querende Fußgänger, durch die Längsneigung und die 

Fahrstreifenbreite. Die Sättigungsverkehrsstärken werden in zahlreichen Anwendungs-

fällen nur durch die Grünzeiten und die Schwerverkehrsanteile bestimmt.  

Formblatt: Bewertung der Verkehrsqualität im Kfz-Verkehr 

Vorgaben für die Berechnungen pro Signalgruppe bzw. Fahrstreifen sind die Um-

laufzeit (tu), der Untersuchungszeitraum (i.a. T = 60 min), die vorhandenen Frei-

gabezeiten (tF), die Verkehrsbelastungen (q) und die Sättigungsverkehrsstärken (qs). 

Bei Eingabe der statischen Sicherheit (S) gegen Überstauung wird die Länge des er-

forderlichen Stauraums für den Fahrstreifen ermittelt.  

Maßgebendes Bewertungskriterium für die Einstufung des Verkehrsablaufes nach 

Qualitätsstufen (QSV) ist die mittlere Wartezeit (w) im Kfz-Verkehr. 

Formblatt: Bedingt verträgliche Linksabbieger 

Dieses Formblatt wird verwendet für Linksabbiegeströme, denen keine eigene Phase 

zur Verfügung steht und zusammen mit dem Gegenverkehr freigegeben werden.  
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In Abhängigkeit von den Verkehrsbelastungen im Linksabbiegstrom und im Gegen-

verkehr sowie den signaltechnischen Vorgaben (Vorlaufzeit für die Linksabbieger, 

Freigabezeit mit Durchsetzen und Nachlaufzeit für die Linksabbieger) werden u.a. die 

mittleren Wartezeiten, die Stufe der Verkehrsqualität und die Stauraumlänge berech-

net.  

Sofern Linksabbiegen mit Durchsetzen zu berücksichtigen ist, sind die Ergebnisse für 

die entsprechende Signalgruppe in dem Formblatt „Bewertung der Verkehrsqualität“ 

nicht enthalten, da hier die Wartepflicht gegenüber dem Gegenverkehr innerhalb der 

Berechnungen nicht berücksichtigt werden. Die maßgebenden Berechnungs-

ergebnisse (Wartezeiten, Staulängen, Qualitätsstufen) sind dann in dem Formblatt 

„Bedingt verträgliche Linksabbieger“ dokumentiert. Dieser Einfluss wird jeweils in einer 

zusammenfassenden Tabelle der Berechnungsprotokolle berücksichtigt. 

Für eine überschlägige Bewertung der Grundleistungsfähigkeit signalisierter Knotenpunkte kann 

grundsätzlich auch das Verfahren der Addition kritischer Fahrzeugströme AKF nach Gleue angewen-

det werden. Dieses Verfahren findet in der Regel Anwendung bei der Vordimensionierung von neuen 

Knotenpunkten sowie in Fällen, in denen für den zu betrachtenden Knotenpunkt keine Festzeit-

programme zur Verfügung stehen oder eine verkehrsabhängige Steuerung der Signalanlagen erfolgt. 

Das AKF- Verfahren basiert auf der Tatsache, dass bei Lichtsignalanlagen miteinander verträgliche 

Verkehrsströme (ohne Konflikte) grundsätzlich gemeinsam freigegeben werden können. Die Verkehrs-

stärken miteinander unverträglicher Ströme werden addiert, um so die Summe der insgesamt abzufer-

tigenden Fahrzeugeinheiten je Zeitintervall (maßgebende Spitzenstunde) zu ermitteln. Dabei wird die 

Geometrie durch die Anzahl der Fahrspuren, die für einzelne Verkehrsbeziehungen zur Verfügung 

stehen, berücksichtigt. Die Überprüfung erfolgt dann anhand der zur Verfügung stehenden Freigabe-

zeit in einer Stunde und des Zeitbedarfs der Fahrzeuge zum Passieren des Knotens.  

 

Qualitätsstufe Kapazitätsreserve [%] 

A 

B 

C 

D 

> 50 % 

 50 % 

 35 % 

 20 % 

E 

F 

 10 % 

 0 % 

Tabelle 6: Grenzwerte der Kapazitätsreserven für Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage für ver-

schiedene Qualitätsstufen auf Basis der rechnerisch ermittelten Kapazitätsreserven 

nach dem AKF-Verfahren 

Eingangsgrößen für die Anwendung des AKF-Verfahrens sind die Sättigungsverkehrsstärke qs bzw. 

der Zeitbedarfswerts tB, die Umlaufzeit tu und die Summe der Zwischenzeiten tz. Mit diesen Parame-
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tern ergibt sich die mögliche Leistungsfähigkeit LK eines Knotenpunktes (Konfliktpunktes) zu 

LK = qs / tu  (tu -  tz) 

In Anlehnung an die Qualitätsstufeneinteilung nach dem Handbuch für die Bemessung von Straßen-

verkehrsanlagen HBS wird auch für die überschlägige Bewertung der Leistungsfähigkeit signalisierter 

Knotenpunkte auf der Grundlage des vereinfachten AKF-Verfahrens ein stufenweises Bewertungs-

verfahren vorgeschlagen, und zwar auf Basis des Bewertungskriterium der rechnerisch ermittelten 

Kapazitätsreserven. Für die Abgrenzung der einzelnen Qualitätsstufen A bis F werden die in der Tabel-

le 6 vorgeschlagenen Grenzwerte in Ansatz gebracht. 
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7.2 MARKSTRASSE / KARL-FRIEDRICH-STRASSE / KEMNADER STRASSE 

Grundlage der Leistungsüberprüfung ist für die zu betrachtende Nachmittagsspitzenstunde eine Fest-

zeitsteuerung mit einer Umlaufzeit von 80 sec und einem 3-Phasen-System (vgl. Anhang 4). In der 

ersten Phase werden die beiden Zufahrten Markstraße und Heinrich-Königstraße, in der zweiten 

Phase Zufahrt Kemnader Straße und in der dritten Phase die Zufahrt Karl-Friedrich-Straße freigege-

ben. Die Linksabbiegeströme in den Zufahrten Markstraße und Heinrich-König-Straße werden bedingt 

verträglich mit dem entsprechenden Gegengeradeausströmen geschaltet und müssen sich daher mit 

dem Gegenverkehr durchsetzen. Der Rechtsabbiegestrom aus der Kemnader Straße in die Mark-

straße wird als freifließender Rechtsabbieger an einer Dreiecksinsel vorbei geführt.  

 
 

 
 

 
 
 

 Markstraße 

K2L 

Karl-Friedrich-Straße 

Heinrich-König-Straße 

Kemnader Straße 

K4 

K1L 

K3 

K3L 

K4L 

K2 

K1 

K4R 

 
 

Abbildung 7: Bezeichnung der Kfz-Signalgruppen am Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-
Straße / Kemnader Straße / Heinrich-König-Straße 

Für die Überprüfung der Leistungsfähigkeit in der bestehenden Ausbauform und auf Basis des vor-

handenen Signalprogramms werden folgende Freigabezeitdauern (Grünzeiten) in den einzelnen Sig-

nalgruppen zugrunde gelegt: 

Signalgruppe K1: Geradeaus-/Rechtsabbiegestrom Heinrich-König-Straße 

Kombinierte Fahrspur, Grünzeitdauer 20 sec  

Signalgruppe K1L: Linksabbiegestrom Heinrich-König-Straße 

Linksabbieger mit Durchsetzen, Grünzeitdauer 20 sec, kein Vor-/Nachlauf 

Signalgruppe K2: Geradeaus-/Rechtsabbiegestrom Markstraße 

Kombinierte Fahrspur, Grünzeitdauer 26 sec  

Signalgruppe K2L: Linksabbiegestrom Markstraße 

Linksabbieger mit Durchsetzen, Grünzeitdauer 26 sec, 6 sec Nachlauf 

Signalgruppe K3 Geradeaus-/Rechtsabbiegestrom Karl-Friedrich-Straße 

Kombinierte Fahrspur, Grünzeitdauer 15 sec  
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Signalgruppe K3: Linsabbiegestrom Karl-Friedrich-Straße 

Eigene Fahrspur, Grünzeitdauer 15 sec 

Signalgruppe K4 Geradeausstrom Kemnader Straße 

Grünzeitdauer 10 sec  

Signalgruppe K4: Linsabbiegestrom Kemnader Straße 

Eigene Fahrspur, Grünzeitdauer 15 sec 

Signalgruppe K4: Rechsabbiegestrom Kemnader Straße 

freifließend an Dreiecksinsel  

 

                                

 
          10  20  30  40  50  60  70  80       

                                

  

 
K1 / K1L 

        38    58           

                        

                                

  

 
K2 / K2L 

        38     64           

                        

                                

  

 
K3 / K3L 

    11   26                    

 
                       

                                

  

 
K4 / K4L 

                69  79         

 
                       

                                

Abbildung 8: Vorhandene Grünzeiteinstellungen am Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-
Straße / Kemnader Straße / Heinrich-König-Straße 

Die Ergebnisprotokolle der Leistungsfähigkeitsüberprüfung nach den HBS-Berechnungsverfahren sind 

im Anhang 5 dokumentiert. Die wesentlichen Berechnungsergebnisse (mittlere Wartezeiten als wichti-

ges Kriterium zur Bewertung des Verkehrsablaufs, Stufe der Verkehrsqualität und Rückstaulängen) 

sind in der Tabelle 7 noch einmal übersichtlich zusammengefasst.  

 Die detaillierten Leistungsfähigkeitsberechnungen verdeutlichen, dass am Knotenpunkt Mark-

straße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader Straße / Heinrich-König-Straße mit den vorhandenen 

Grünzeiten weitestgehend angemessene Verkehrsqualitäten gewährleistet werden können.  

 Der Schwellenwert einer ausreichenden Verkehrsqualität von 70 sec/Fz mittlerer Wartezeit wird 

in nahezu allen Verkehrsströmen bzw. Signalgruppen sehr deutlich unterschritten.  

 Ausgenommen von einer insgesamt positiven Bewertung ist der Linksabbiegestrom der Mark-

straße. Hier weisen die HBS-Berechnungen rechnerisch eine mittlere Wartezeit von mehreren 

Minuten und eine Bewertung der Verkehrsqualität in die Stufe F auf. Bei der Bewertung und In-

terpretation dieser Rechenergebnisse ist allerdings zu beachten, dass die rechnerisch ermittel-

ten Kenngrößen des Verkehrsablaufes vor Ort so nicht zum Tragen kommen. Dies auch unter 

dem Hintergrund, dass sich aufgrund der Knotengeometrie mindestens 4 Fz während der Grün-

zeit mit entsprechendem Vorrang gegenüber dem Gegengeradeausverkehr aufstauen und in-
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nerhalb der darauf folgenden Zwischenzeit abfließen können. Die Leistungsfähigkeit des Links-

abbiegers liegt somit bei der vorhandenen Umlaufzeit von 80 Sekunden bei 45 x 4 Fz = 180 Fz 

und liegt somit über der vorhandenen Verkehrsbelastung von 169 Fz/h. Die HBS-Berechnungen 

führen daher insbesondere für den Linksabbiegestrom der Markstraße zu einer Unterschätzung 

der tatsächlichen und vor Ort zu beobachtenden Leistungsfähigkeit.  

 Bedingt durch die geplanten Einzelhandelsnutzungen werden sich die Verkehrsbelastungen 

zwangsläufig in allen betroffenen Verkehrsströmen / Signalgruppen erhöhen. Dies führt jedoch 

zu keinen signifikant spürbaren Zunahmen der mittleren Wartezeiten und zu keiner Verschlech-

terung der Verkehrsqualität gegenüber der bestehenden Situation.  

 In der westlichen Zufahrt Karl-Friedrich-Straße ist die Verkehrsqualität auch in der Prognose als 

ausreichend zu bezeichnen (Stufe D). In dieser Zufahrt ergibt sich im Bestand eine 95%-Stau-

länge von 65 m. Diese wird in der Prognose durch zusätzliche Verkehre in der kombinierten Ge-

radeaus-/ Rechtsabbiegespur auf 75 m erhöht.  

 Diese Rückstaulänge ist bei der Erschließungskonzeption des geplanten Marktes für den Kfz-

Verkehr zu berücksichtigen. Nach dem aktuellen Planungskonzept ist vorgesehen, die Zufahrt 

zum Parkplatz in einem Abstand von ca. 100 m von der Haltelinie in der westlichen Zufahrt Karl-

Friedrich-Straße abzurücken.  

 Insofern sind keine Beeinträchtigungen für die Erschliessung des geplanten Edeka-Marktes 

durch rückgestaute Fahrzeuge auf der Karl-Friedrich-Straße durch die Signalisierung des be-

nachbarten Knotenpunktes zu erwarten.  

 

Nachmittagsspitze ANALYSE PROGNOSE 

Belas- 
tung 

 

[Kfz/h] 

Mittlere 
Wartezeit 

 

[sec/Fz] 

95%-
Stau-
länge 

[m] 

Qualitäts-
stufe 

Belas- 
tung 

 

[Kfz/h] 

Mittlere 
Wartezeit 

 

[sec/Fz] 

95%-
Stau-
länge 

[m] 

Qualitäts-
stufe 

 

Signalgruppe K1 
426 64,0 126 D 426 64,0 126 D 

 

Signalgruppe K1L 
30 32,8 14 B 38 33,3 16 B 

 

Signalgruppe K2 
610 90,4 205 E 631 115,2 242 E 

 

Signalgruppe K2L 
169 2.307,2 395 F 169 2.307,2 395 F 

 

Signalgruppe K3 
255 40,1 65 C 284 45,7 75 C 

 

Signalgruppe K3L 
237 38,4 61 C 258 41,5 67 C 

 

Signalgruppe K4 
127 39,1 38 C 148 42,3 44 C 

 

Signalgruppe K4R 
155 44,1 47 C 155 44,1 47 C 

 

Signalgruppe K4L 
105 36,4 32 C 105 36,4 32 C 

Tabelle 7: Mittlere Wartezeiten, Rückstaulängen und Stufen der Verkehrsqualität am signalisier-
ten Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader Straße / Heinrich-
König-Straße 
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 In der nördlichen Zufahrt Markstraße wird sowohl in der Analyse als auch in der Prognose der 

Schwellenwert einer noch ausreichenden Verkehrsqualität von 70 sec/Fz überschritten. Die Be-

wertung der Verkehrsqualität ändert sich jedoch nicht.  

 Eine Verbesserung des Verkehrsablaufes in der Zufahrt Markstraße kann durch geringe Anpas-

sungen der Signalprogrammstruktur erreicht werden, beispielsweise durch Verlängerung der 

Grünzeit um 2 Sekunden bei gleichzeitiger Verkürzung der Grünzeit in der Zufahrt Kemnader 

Straße um 2 Sekunden.  

Nach Angaben der Stadt Bochum wird für den Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kem-

nader Straße / Heinrich-König-Straße aus Gründen der Verkehrssicherheit grundsätzlich ein Umbau zu 

einem Kreisverkehrsplatz in Betracht gezogen. Grundlage der Leistungsfähigkeitsüberprüfung ist ein 

Kreisverkehr mit jeweils einspurigen Kreiszufahrten und einstreifiger Kreisfahrbahn. Die Berechnungs-

protokolle der Leistungsfähigkeitsberechnungen sind im Anhang 6 dokumentiert. Die Berechnungs-

ergebnisse der Verkehrsqualität sind in der Tabelle 8 noch einmal übersichtlich zusammengefasst. 

 

 
Mittlere Wartezeit 

[sec/Fz] 

Stufe der Ver-

kehrsqualität 

Kapazitätsreserve 

[Pkw-E/h] 

Tabelle 8: Mittlere Wartezeiten, Qualitätsstufen und Kapazitätsreserven in den Zufahrten am 
Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader Straße / Heinrich-König-
Straße in der Nachmittagsspitzenstunde im Falle eines Umbaus zu einem Kreis-
verkehr  

 In allen Kreisverkehrszufahrten wird der Schwellenwert einer akzeptablen Verkehrsqualität von 

45 sec/Fz sowohl in der Analyse als auch in der Prognose unterschritten.  

 In den beiden Zufahrten Heinrich-König-Straße und Kemnader Straße werden die Fahrmöglich-

keiten in den Kreiszufahrten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugströme zwar vom bevorrechtigten 

Verkehr in der Kreisfahrbahn beeinflusst. Der Verkehrsablauf ist jedoch als deutlich stabil und 

die Verkehrsqualität in allen Kreiszufahrten zumindest als gut (Stufe B) zu bezeichnen. 

 In den Zufahrten Karl-Friedrich-Straße und Markstraße sind die Wartezeiten bereits in der Ana-

lyse spürbar; sie fallen jedoch deutlich geringer aus als bei der bestehenden Signalisierung. 

A
N

A
L
Y

S
E

 

Karl-Friedrich-Straße 24,8 C 140 

Heinrich-König-Straße 15,6 B 227 

Kemnader Straße 11,2 B 321 

Markstraße 22,6 C 152 

P
R

O
G

N
O

S
E

 Karl-Friedrich-Straße 36,2 D 90 

Heinrich-König-Straße 18,4 B 192 

Kemnader Straße 12,7 B 281 

Markstraße 29,8 D 110 
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Durch die Zusatzverkehre des geplanten Edeka-Marktes werden sich die Wartezeiten in diesen 

beiden Kreiszufahrten noch einmal erhöhen, so dass die Wartezeiten für einzelne Fahrzeuge 

hohe Werte annehmen können. Dennoch ist der Verkehrszustand nach den vorliegenden HBS-

Berechnungen auch in der Prognose mit einer Verkehrsqualität der Stufe D als stabil zu be-

zeichnen.  
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7.3 KARL-FRIEDRICH-STRASSE / ZUFAHRT EDEKA-MARKT 

Für die Überprüfung der Leistungsfähigkeit des neuen Einmündungsbereiches zwischen der Karl-

Friedrich-Straße und der Zufahrt zum Edeka-Parkplatz wird eine Vorfahrtregelung mit folgender Fahr-

spuraufteilung zugrunde gelegt: 

Östliche Zufahrt Karl-Friedrich-Straße: 

 kombinierte Geradeaus- / Linksabbiegespur 

Westliche Zufahrt Karl-Friedrich-Straße  

 kombinierte Geradeaus- / Rechtsabbiegespur  

Zufahrt Edeka (Vorfahrt achten): 

 Kombinierte Rechts-/Linkseinbiegespur  

Die Berechnungsprotokolle der Leistungsfähigkeitsberechnungen sind im Anhang 7 dokumentiert. Die 

Berechnungsergebnisse der Verkehrsqualität in den Einzelströmen sind in der Tabelle 9 und für die 

Mischströme in den Tabellen 10 und 11 noch einmal übersichtlich zusammengefasst. 

 

Einzelströme Mittlere Wartezeit / Qualitätsstufe 

Prognose 15.00 - 16.00 Uhr 16.00 - 17.00 Uhr 17.00 - 18.00 Uhr 

 

Linkseinbieger Edeka-Markt  
17,7 sec/Fz 

B 

23,1 sec/Fz 

C 

24,6 sec/Fz 

C 

 

Rechtseinbieger Edeka-Markt 
8,3 sec/Fz 

A 

9,3 sec/Fz 

A 

9,5 sec/Fz 

A 

 

Linksabbieger Karl-Friedrich-Str 
9,1 sec/Fz 

A 

10,1 sec/Fz 

B 

10,4 sec/Fz 

B 

Tabelle 9: Mittlere Wartezeiten und Qualitätsstufen in den wartepflichtigen Einzelströmen am 
Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / Zufahrt Edeka-Markt 

 In der Betrachtung der Einzelströme ergeben sich für den Linksabbieger der Karl-Friedrich-Straße 

aus östlicher Richtung und den Rechtseinbiegestrom vom Edeka-Markt nur sehr geringe Warte-

zeiten von maximal ca. 10 sec/Fz. Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in diesen Fahrtrichtungen 

kann den Knotenpunkt nahezu ungehindert passieren. Die Verkehrsqualität ist als gut (Stufe B) zu 

bezeichnen.  

 Für den Linkseinbieger vom Edeka-Markt ergeben sich in den Nachmittagsstunden mit mittleren 

Wartezeiten in einer Größenordnung von ca. 25 sec/Fz spürbare Wartezeiten. Demnach werden 

die Abflussmöglichkeiten vom bevorrechtigen Verkehr beeinflusst. Die Verkehrsqualität ist den-

noch in den betrachteten Nachmittagsstunden als befriedigend (Stufe C) zu bezeichnen.  

 Bei Betrachtung der jeweils kombinierten Fahrspuren als Mischströme liegen die Kapazitätsreser-

ven in der Ausfahrt vom Edeka-Markt bei mehr als 190 Fz/h und in der östlichen Zufahrt Karl-

Friedrich-Straße bei mehr als 780 Fz/h.  



Errichtung eines Edeka-Marktes am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum - Verkehrsuntersuchung 

lankeb

mbrosiusa

b

 

 

 
- 32 - 

 Die 95%-Staulänge wird für die Ausfahrt vom Edeka-Parkplatz mit 18 m und in der östlichen Zu-

fahrt Karl-Friedrich-Straße mit 19 m berechnet.  

 Der neue Einmündungsbereich zwischen der Karl-Friedrich-Straße und der Zufahrt zum Edeka-

Parkplatz ist nach den vorliegenden HBS-Berechnungen mit einer Vorfahrtregelung in den Nach-

mittagsstunden als grundsätzlich leistungsfähig einzustufen. 

 

 

Mischstrom 

 

Zufahrt Edeka-Markt 

Mittlere  

Wartezeit 

[sec/Fz] 

Stufe der Ver-

kehrsqualität 

Kapazitäts-

reserve 

[Fz/h] 

Staulänge 

 

[m] 

15.00 - 16.00 Uhr 13,7 B 263 9 

16.00 - 17.00 Uhr 17,7 B 203 18 

17.00 - 18.00 Uhr 18,6 B 193 18 

Tabelle 10: Mittlere Wartezeiten, Qualitätsstufen, Kapazitätsreserven und Staulängen in dem warte-
pflichtigen Mischstrom Zufahrt Edeka-Markt am Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / Zu-
fahrt Edeka-Markt 

 

Mischstrom 

 

Karl-Friedrich-Str. Ost 

Mittlere  

Wartezeit 

[sec/Fz] 

Stufe der Ver-

kehrsqualität 

Kapazitäts-

reserve 

[Fz/h] 

Staulänge 

 

[m] 

15.00 - 16.00 Uhr 4,2 A 851 19 

16.00 - 17.00 Uhr 4,4 A 810 19 

17.00 - 18.00 Uhr 4,6 A 788 19 

Tabelle 11: Mittlere Wartezeiten, Qualitätsstufen, Kapazitätsreserven und Staulängen in dem warte-
pflichtigen Mischstrom Karl-Friedrich-Straße Ost am Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / 
Zufahrt Edeka-Markt 
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7.4 KARL-FRIEDRICH-STRASSE / PFARRER-HALBE-STRASSE  

Grundlage der Leistungsfähigkeitsüberprüfung am Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / Pfarrer-Halbe-

Straße ist eine Festzeitsteuerung mit einer Umlaufzeit von 80 sec und einem 2-Phasen-System 

(vgl. Anhang 8). In der ersten Phase werden die beiden Hauptzufahrten der Karl-Friedrich-Straße und 

in der zweiten Phase die beiden Nebenrichtungen Neulingstraße und Pfarrer-Halbe-Straße freigege-

ben. Die Linksabbieger in der nördlichen Zufahrt Karl-Friedrich-Straße werden zusammen mit dem 

Geradeausverkehr auf einer kombinierten Fahrspur geführt. Um Anhaltswerte für die Verkehrsqualität 

(Wartezeiten, Staulängen) in diesem Linkseinbiegestrom zu erhalten, werden im Rahmen der Berech-

nungen fiktiv separate Fahrspuren zugrunde gelegt, da sich die Linkseinbieger im Knotenpunkts-

bereich aufstellen können und somit der Geradeausverkehr an ggfs. aufgestauten Fahrzeugen vorbei 

fahren kann. 

 
 

 
 

 

 

Neulingstraße 

K1L 

Karl-Friedrich-Straße 

Karl-Friedrich-Str aße 

Pfarrer-Halbe-Straße 

K3 

K2L 

K4 

K1 

K2 

 
 

Abbildung 9: Bezeichnung der Kfz-Signalgruppen am Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / Pfar-
rer-Halbe-Straße -Straße 
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Abbildung 10: Vorhandene Grünzeiteinstellungen am Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / Pfarrer-
Halbe-Straße 
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Für die Überprüfung der Leistungsfähigkeit in der bestehenden Ausbauform und auf Basis des vorhan-

denen Festzeitprogramms werden in den betrachteten Nachmittagsstunden die in der Abbildung 10 

dargestellten Freigabezeitdauern (Grünzeiten) zugrunde gelegt. Die Ergebnisprotokolle der Leistungs-

fähigkeitsüberprüfung sind im Anhang 9 für den Lastfall Analyse und im Anhang 10 für den Lastfall 

Prognose dokumentiert. Die wesentlichen Berechnungsergebnisse (mittlere Wartezeiten als wichtiges 

Kriterium zur Bewertung des Verkehrsablaufs, Stufe der Verkehrsqualität und Rückstaulängen) sind in 

der Tabelle 12 noch einmal übersichtlich zusammengefasst.  

 Die detaillierten Leistungsfähigkeitsberechnungen verdeutlichen, dass in allen Knotenzufahrten 

mit den zugrunde gelegten Grünzeiten angemessene Verkehrsqualitäten gewährleistet werden 

können.  

 Der Schwellenwert einer ausreichenden Verkehrsqualität von 70 sec/Fz mittlerer Wartezeit wird 

in allen Verkehrsströmen bzw. Signalgruppen deutlich unterschritten.  

 Bedingt durch die geplanten Einzelhandelsnutzungen werden sich die Verkehrsbelastungen in 

den betroffenen Verkehrsströmen zwangsläufig erhöhen. Diese Zunahmen der Kfz-Frequenzen 

führen jedoch nur zu geringen Zunahmen der mittleren Wartezeiten.  

 In allen Signalgruppen ergeben sich keine signifikant spürbaren Auswirkungen auf die Verkehrs-

abwicklung. Eine Verschlechterung der Verkehrsqualität ist nach den vorliegenden HBS-

Berechnungen in keiner Signalgruppe zu erwarten.  

 In der verkehrstechnischen Gesamtbetrachtung führen die geplanten Einzelhandelsnutzungen 

mit den zugrunde gelegten Zusatzverkehren zur keiner grundsätzlich veränderten Bewertung 

der Leistungsfähigkeit des Knotenpunktes Karl-Friedrich-Straße / Pfarrer-Halbe-Straße gegen-

über der bereits bestehenden Verkehrssituation.  

 

15.00 - 16.00 Uhr ANALYSE PROGNOSE 

Belas- 
tung 

 

[Kfz/h] 

Mittlere 
Wartezeit 

 

[sec/Fz] 

95%-
Stau-
länge 

[m] 

Qualitäts-
stufe 

Belas- 
tung 

 

[Kfz/h] 

Mittlere 
Wartezeit 

 

[sec/Fz] 

95%-
Stau-
länge 

[m] 

Qualitäts-
stufe 

 

Signalgruppe K1 
353 12,9 55 A 375 13,2 58 A 

 

Signalgruppe K1L 
52 25,9 17 B 52 26,6 17 B 

 

Signalgruppe K2 
220 11,4 35 A 242 11,6 38 A 

 

Signalgruppe K3L 
75 24,1 21 B 82 24,9 23 B 

 

Signalgruppe K3 
125 21,2 29 B 125 21,2 29 B 

 

Signalgruppe K4 
113 25,3 28 B 120 25,5 29 B 

Tabelle 12a: Kenngrößen des Verkehrsablaufs am signalisierten Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße 
/ Pfarrer-Halbe-Straße 

 

 



Errichtung eines Edeka-Marktes am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum - Verkehrsuntersuchung 

lankeb

mbrosiusa

b

 

 

 
- 35 - 

16.00 - 17.00 Uhr ANALYSE PROGNOSE 

Belas- 
tung 

 

[Kfz/h] 

Mittlere 
Wartezeit 

 

[sec/Fz] 

95%-
Stau-
länge 

[m] 

Qualitäts-
stufe 

Belas- 
tung 

 

[Kfz/h] 

Mittlere 
Wartezeit 

 

[sec/Fz] 

95%-
Stau-
länge 

[m] 

Qualitäts-
stufe 

 

Signalgruppe K1 
419 13,7 64 A 442 14,0 67 A 

 

Signalgruppe K1L 
63 27,4 19 B 63 28,2 19 B 

 

Signalgruppe K2 
248 11,6 39 A 273 11,9 42 A 

 

Signalgruppe K3L 
86 26,3 24 B 94 27,2 26 B 

 

Signalgruppe K3 
194 22,9 41 B 194 22,9 41 B 

 

Signalgruppe K4 
98 24,9 25 B 106 25,2 27 B 

 

17.00 - 18.00 Uhr ANALYSE PROGNOSE 

Belas- 
tung 

 

[Kfz/h] 

Mittlere 
Wartezeit 

 

[sec/Fz] 

95%-
Stau-
länge 

[m] 

Qualitäts-
stufe 

Belas- 
tung 

 

[Kfz/h] 

Mittlere 
Wartezeit 

 

[sec/Fz] 

95%-
Stau-
länge 

[m] 

Qualitäts-
stufe 

 

Signalgruppe K1 
368 13,0 56 A 393 13,3 60 A 

 

Signalgruppe K1L 
53 25,8 16 B 53 26,6 17 B 

 

Signalgruppe K2 
208 11,2 33 A 233 11,4 36 A 

 

Signalgruppe K3L 
101 25,4 26 B 109 26,3 28 B 

 

Signalgruppe K3 
213 23,3 44 B 213 23,2 44 B 

 

Signalgruppe K4 
113 25,3 28 B 121 25,6 30 B 

Tabelle 12b: Kenngrößen des Verkehrsablaufs am signalisierten Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße 
/ Pfarrer-Halbe-Straße 
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8. ZUSAMMENFASSUNG DER UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE 

In der Stadt Bochum ist auf einem Grundstück an der Karl-Friedrich-Straße die Errichtung eines Ede-

ka-Marktes vorgesehen. Die Erschließung für den Kfz-Verkehr, d.h. sowohl für den Anlieferungs-

verkehr als auch für den Kunden- und Besucherverkehr der Parkierungsanlage - ist über eine neue 

Verkehrsanbindung mit Anschluss an die Karl-Friedrich-Straße vorgesehen.  

Im Zuge des Genehmigungsverfahrens ist der Nachweis einer angemessenen Verkehrserschließung 

zu erbringen. Hierzu ist die aktuelle Verkehrssituation für die Karl-Friedrich-Straße und die unmittelbar 

angrenzenden Knotenpunkte Markstraße / Kemnader Straße / Karl-Friedrich-Straße / Heinrich-König-

Straße und Karl-Friedrich-Straße / Pfarrer-Halbe-Straße / Neulingstraße zu ermitteln und mit den 

Zusatzverkehren des geplanten Marktes zu maßgebenden Prognose-Verkehrsbelastungen zu überla-

gern. Auf der Basis der Prognose-Frequenzen ist dann die Leistungsfähigkeit und Verkehrsqualität der 

bestehenden Knotenpunkte und des zusätzlichen Einmündungsbereiches zwischen Karl-Friedrich-

Straße und Zufahrt Markt nach den Berechnungsverfahren des Handbuchs zur Bemessung von Stra-

ßenverkehrsanlagen HBS zu bestimmen.  

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation am Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-

Straße / Kemnader Straße / Heinrich-König-Straße wurden seitens der Stadt Bochum die Ergebnisse 

einer Verkehrszählung vom Dienstag, den 17. Oktober 2013 für die Nachmittagsspitzenstunde zwi-

schen 17.00 und 18.00 Uhr zur Verfügung gestellt. Für den Knotenpunkt ergibt sich demnach eine 

Gesamtbelastung von 2.114 Kfz/h. Darüber hinaus wurde am Dienstag, den 24. April 2018 in Abstim-

mung mit der VDH Projektmanagement GmbH und der Kanzlei Luther im Zeitraum zwischen 15.00 

und 19.00 Uhr eine weitere Verkehrszählung durchgeführt. Die Zählung fand statt bei guten äußeren 

Witterungs- und Sichtbedingungen statt. Störeinflüsse des Zählpersonales z.B. durch Anwohner, inte-

ressierte Bürger, Polizei-/ Ordnungskräfte sind nicht aufgetreten. Im Ergebnis zeigt sich, dass die 

Spitzenstunde am Nachmittag bereits zwischen 15.45 und 16.45 Uhr aufgetreten ist und darüber 

hinaus die Gesamtbelastung mit 1.598 Kfz/h gegenüber den Zähldaten aus dem Jahr 2013 geringer 

ausfällt.  

Um sicherzustellen, dass die im Rahmen der Verkehrsuntersuchung verwendeten Daten hinreichend 

aktuell sind und um die Verkehrsentwicklung der letzten Jahre zu berücksichtigen, wurde im April 2018 

eine Verkehrszählung durchgeführt. Bei der Auswahl des Zeitraums dieser Verkehrszählung wurde 

gewährleistet, dass diese nicht an einem Sonn-/Feiertag oder während der Ferienzeit stattgefunden 

hat, sondern an einem Tag, an dem mit einem gewöhnlichen und realistischen Verkehrsaufkommen zu 

rechnen war. Trotzdem liegen die ermittelten Kfz-Frequenzen deutlich unter den im Jahr 2013 ermittel-

ten Werten. Vor diesem Hintergrund wurden der Verkehrsuntersuchung anstelle der aktuellen, niedri-

geren Werte aus Gründen der größtmöglichen Vorsicht im Sinne einer worst-case-Betrachtung die 

Zahlen aus dem Jahr 2013 zugrunde gelegt.  

Zur Beschreibung der bestehenden Verkehrssituation am Knotenpunkt Karl-Friederich-Straße / Pfar-

rer-Halbe-Straße / Neulingstraße wurden die Ergebnisse einer Verkehrszählung vom Dienstag, den 

8. März 2016 zugrunde gelegt.  

Grundlage der Abschätzung der verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens ist die mit Schreiben vom 

23. März 2018 übergebene Lageplandarstellung der VDH-Projektmanagement GmbH mit einer Nut-

zungsvorgabe von 1.997 m2 Verkaufsfläche für einen Lebensmittelmarkt und 196 m2 Verkaufsfläche 
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für Shops im Sinne von ergänzenden Einzelhandelsbausteinen (Bäcker, Lotto, Blumen etc.).  

In der Überlagerung unterschiedlicher Fahrtzweckgruppen ist für die geplanten Einzelhandelsnutzun-

gen an einem Normalwerktag ein Zusatzverkehrsaufkommen (Neuverkehr) im Kfz-Verkehr von insge-

samt 856 Kfz/Tag jeweils im Ziel- und Quellverkehr zu erwarten, differenziert nach  

 816 Kfz/Tag im Kunden- und Besucherverkehr 

 +    20 Kfz/Tag im Beschäftigtenverkehr  

 +    20 Kfz/Tag im Güterverkehr / Lieferverkehr  

Das Verkehrsaufkommen im Beschäftigten-, Güter- und Lieferverkehr kann in den für die Beurteilung 

der Leistungsfähigkeit der Verkehrsanlagen maßgebenden Nachmittagsstunden eines Normalwerk-

tages zwischen 15.00 und 18.00 Uhr vernachlässigt werden. Für die geplanten Einzellhandelsnutzun-

gen werden daher in den Nachmittagsstunden folgende Zusatzverkehre zugrunde gelegt: 

 Zielverkehr Quellverkehr 

15.00 - 16.00 Uhr: ....................... 72 Kfz/h........................ 72 Kfz/h 

16.00 - 17.00 Uhr: ....................... 79 Kfz/h........................ 82 Kfz/h 

17.00 - 18.00 Uhr: ....................... 83 Kfz/h........................ 83 Kfz/h 

 __________ __________ 

Gesamtkundenverkehr: ......... 816 Kfz/Tag.................. 816 Kfz/Tag 

Die den Leistungsfähigkeitsberechnungen zugrunde gelegten PROGNOSE-Verkehrsbelastungen 

ergeben sich durch die Überlagerung der ANALYSE-Verkehrsbelastungen mit den vorhabenbezoge-

nen Kfz-Verkehren des geplanten Einzelhandelsstandortes. In den Nachmittagsstunden eines Normal-

werktages ergeben sich für die zu betrachtenden Knotenpunkte folgende Verkehrszunahmen. 

 ANALYSE      ZUSATZ    PROGNOSE ZUNAHME 

Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader Straße  

Nachmittagsspitze 2.114 Kfz/h 100 Kfz/h 2.214 Kfz/h 4,7 % 

Karl-Friedrich-Straße / Zufahrt Edeka 

15.00 - 16.00 Uhr 701 Kfz/h 144 Kfz/h 845 Kfz/h 20,5 % 

16.00 - 17.00 Uhr 817 Kfz/h 161 Kfz/h 978 Kfz/h 19,7 % 

17.00 - 18.00 Uhr 840 Kfz/h 166 Kfz/h 1.006 Kfz/h 19,8 % 

Karl-Friedrich-Straße / Pfarrer-Halbe-Straße / Neulingstraße 

15.00 - 16.00 Uhr 938 Kfz/h 58 Kfz/h 996 Kfz/h 6,2 % 

16.00 - 17.00 Uhr 1.108 Kfz/h 64 Kfz/h 1.172 Kfz/h 5,8 % 

17.00 - 18.00 Uhr 1.056 Kfz/h 66 Kfz/h 1.122 Kfz/h 6,3 % 

Die Überprüfung der Leistungsfähigkeit an den unmittelbar betroffenen Knotenpunkten erfolgt auf der 

Grundlage der Berechnungsverfahren nach dem Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrs-

anlagen HBS (Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen, 2015) mit Hilfe von EDV-

gestützten Rechenprogrammen der Technischen Universität Dresden (Prof. Dr.-Ing. habil. Werner 

Schnabel, Arbeitsgruppe Verkehrstechnik).  
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In der verkehrstechnischen Gesamtbetrachtung zur Ansiedlung des geplanten Edeka-Marktes am 

Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum ergeben sich für die unmittelbar betroffenen Knotenpunkte 

folgende Bewertungen: 

Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader Straße / Heinrich-König-Straße 

Grundlage der Leistungsüberprüfung ist für die zu betrachtende Nachmittagsspitzenstunde eine Fest-

zeitsteuerung mit einer Umlaufzeit von 80 sec und einem 3-Phasen-System. 

Die detaillierten Leistungsfähigkeitsberechnungen verdeutlichen, dass an dem Knotenpunkt Mark-

straße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader Straße / Heinrich-König-Straße mit den vorhandenen Grün-

zeiten weitestgehend angemessene Verkehrsqualitäten gewährleistet werden können.  

Der Schwellenwert einer ausreichenden Verkehrsqualität von 70 sec/Fz mittlerer Wartezeit wird in 

nahezu allen Verkehrsströmen bzw. Signalgruppen sehr deutlich unterschritten.  

Ausgenommen von einer insgesamt positiven Bewertung ist der Linksabbiegestrom der Markstraße. 

Hier weisen die HBS-Berechnungen eine mittlere Wartezeit von mehreren Minuten und eine Bewer-

tung der Verkehrsqualität in die Stufe F auf. Bei der Bewertung und Interpretation dieser Rechen-

ergebnisse ist allerdings zu beachten, dass die rechnerisch ermittelten Kenngrößen des Verkehrs-

ablaufes vor Ort so nicht zum Tragen kommen. Dies auch unter dem Hintergrund, dass sich aufgrund 

der Knotengeometrie mindestens 4 Fz während der Grünzeit mit entsprechendem Vorrang gegenüber 

dem Gegengeradeausverkehr aufstauen und innerhalb der darauf folgenden Zwischenzeit abfließen 

können. Die Leistungsfähigkeit des Linksabbiegers liegt somit bei der vorhandenen Umlaufzeit von 

80 Sekunden bei 45 x 4 Fz = 180 Fz und liegt somit über der vorhandenen Verkehrsbelastung von 

169 Fz/h. Die HBS-Berechnungen führen daher insbesondere für den Linksabbiegestrom der Mark-

straße zu einer Unterschätzung der tatsächlichen und vor Ort zu beobachtenden Leistungsfähigkeit.  

Bedingt durch den geplanten Edeka-Markt und die weiteren Einzelhandelsnutzungen werden sich die 

Verkehrsbelastungen zwangsläufig in allen betroffenen Verkehrsströmen / Signalgruppen erhöhen. 

Dies führt jedoch zu keinen signifikant spürbaren Zunahmen der mittleren Wartezeiten und zu keiner 

Verschlechterung der Verkehrsqualität gegenüber der bestehenden Situation.  

In der westlichen Zufahrt Karl-Friedrich-Straße ist die Verkehrsqualität auch in der Prognose als aus-

reichend zu bezeichnen (Stufe D). In dieser Zufahrt ergibt sich im Bestand eine 95%-Staulänge von 

65 m. Diese wird in der Prognose durch zusätzliche Verkehre in der kombinierten Geradeaus-/ 

Rechtsabbiegespur auf 75 m erhöht.  

Diese Rückstaulänge ist bei der Erschließungskonzeption des geplanten Marktes für den Kfz-Verkehr 

zu berücksichtigen. Nach dem aktuellen Planungskonzept ist vorgesehen, die Zufahrt zum Parkplatz in 

einem Abstand von ca. 100 m von der Haltelinie in der westlichen Zufahrt Karl-Friedrich-Straße abzu-

rücken.  

Insofern sind keine Beeinträchtigungen für die Erschliessung des geplanten Edeka-Marktes durch 

rückgestaute Fahrzeuge auf der Karl-Friedrich-Straße durch die Signalisierung des benachbarten 

Knotenpunktes zu erwarten.  

In der nördlichen Zufahrt Markstraße wird sowohl in der Analyse als auch in der Prognose der Schwel-

lenwert einer noch ausreichenden Verkehrsqualität von 70 sec/Fz überschritten. Die Bewertung der 

Verkehrsqualität verändert sich jedoch nicht.  
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Eine Verbesserung des Verkehrsablaufes in der Zufahrt Markstraße kann durch geringe Anpassungen 

der Signalprogrammstruktur erreicht werden, beispielsweise durch Verlängerung der Grünzeit um 

2 Sekunden bei gleichzeitiger Verkürzung der Grünzeit in der Zufahrt Kemnader Straße um 

2 Sekunden.  

Nach Angaben der Stadt Bochum wird für den Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kem-

nader Straße / Heinrich-König-Straße aus Gründen der Verkehrssicherheit grundsätzlich ein Umbau zu 

einem Kreisverkehrsplatz in Betracht gezogen. Grundlage der Leistungsfähigkeitsüberprüfung ist ein 

Kreisverkehr mit jeweils einspurigen Kreiszufahrten und einstreifiger Kreisfahrbahn.  

In allen Kreisverkehrszufahrten wird der Schwellenwert einer akzeptablen Verkehrsqualität von 

45 sec/Fz sowohl in der Analyse als auch in der Prognose unterschritten.  

In den beiden Zufahrten Heinrich-König-Straße und Kemnader Straße werden die Fahrmöglichkeiten in 

den Kreiszufahrten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugströme zwar vom bevorrechtigten Verkehr in der 

Kreisfahrbahn beeinflusst. Der Verkehrsablauf ist jedoch als deutlich stabil und die Verkehrsqualität in 

allen Kreiszufahrten zumindest als gut (Stufe B) zu bezeichnen. 

In den Zufahrten Karl-Friedrich-Straße und Markstraße sind die Wartezeiten bereits in der Analyse 

spürbar; sie fallen jedoch deutlich geringer aus als bei der bestehenden Signalisierung. Durch die 

Zusatzverkehre des geplanten Edeka-Marktes werden sich die Wartezeiten in diesen beiden Kreis-

zufahrten noch einmal erhöhen, so dass die Wartezeiten für einzelne Fahrzeuge hohe Werte anneh-

men können. Dennoch ist der Verkehrszustand nach den vorliegenden HBS-Berechnungen auch in 

der Prognose mit einer Verkehrsqualität der Stufe D als stabil zu bezeichnen.  

Karl-Friedrich-Straße / Zufahrt Edeka-Markt 

In der Betrachtung der Einzelströme ergeben sich für den Linksabbieger der Karl-Friedrich-Straße aus 

östlicher Richtung und den Rechtseinbiegestrom vom Edeka-Markt nur sehr geringe Wartezeiten von 

maximal ca. 10 sec/Fz. Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in diesen Fahrtrichtungen kann den 

Knotenpunkt nahezu ungehindert passieren. Die Verkehrsqualität ist als gut (Stufe B) zu bezeichnen.  

Für den Linkseinbieger vom Edeka-Markt ergeben sich in den Nachmittagsstunden mit mittleren 

Wartezeiten in einer Größenordnung von ca. 25 sec/Fz spürbare Wartezeiten. Demnach werden die 

Abflussmöglichkeiten vom bevorrechtigen Verkehr beeinflusst. Die Verkehrsqualität ist dennoch in den 

betrachteten Nachmittagsstunden als befriedigend (Stufe C) zu bezeichnen.  

Bei Betrachtung der jeweils kombinierten Fahrspuren als Mischströme liegen die Kapazitätsreserven in 

der Ausfahrt vom Edeka-Markt bei mehr als 190 Fz/h und in der östlichen Zufahrt Karl-Friedrich-Straße 

bei mehr als 780 Fz/h.  

Die 95%-Staulänge wird für die Ausfahrt vom Edeka-Parkplatz mit 18 m und in der östlichen Zufahrt 

Karl-Friedrich-Straße mit 19 m berechnet.  

Der neue Einmündungsbereich zwischen der Karl-Friedrich-Straße und der Zufahrt zum Edeka-

Parkplatz ist nach den vorliegenden HBS-Berechnungen mit einer Vorfahrtregelung in den Nach-

mittagsstunden als grundsätzlich leistungsfähig einzustufen. 
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Karl-Friedrich-Straße / Pfarrer-Halbe-Straße 

Grundlage der Leistungsfähigkeitsüberprüfung am Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / Pfarrer-Halbe-

Straße ist eine Festzeitsteuerung mit einer Umlaufzeit von 80 sec und einem 2-Phasen-System. 

Die detaillierten Leistungsfähigkeitsberechnungen verdeutlichen, dass in allen Knotenzufahrten mit den 

zugrunde gelegten Grünzeiten angemessene Verkehrsqualitäten gewährleistet werden können.  

Der Schwellenwert einer ausreichenden Verkehrsqualität von 70 sec/Fz mittlerer Wartezeit wird in 

allen Verkehrsströmen bzw. Signalgruppen deutlich unterschritten.  

Bedingt durch die geplanten Einzelhandelsnutzungen werden sich die Verkehrsbelastungen in den 

betroffenen Verkehrsströmen zwangsläufig erhöhen. Diese Zunahmen der Kfz-Frequenzen führen 

jedoch nur zu geringen Zunahmen der mittleren Wartezeiten.  

In allen Signalgruppen ergeben sich keine signifikant spürbaren Auswirkungen auf die Verkehrs-

abwicklung. Eine Verschlechterung der Verkehrsqualität ist nach den vorliegenden HBS-

Berechnungen in keiner Signalgruppe zu erwarten.  

In der verkehrstechnischen Gesamtbetrachtung führen die geplanten Einzelhandelsnutzungen mit den 

zugrunde gelegten Zusatzverkehren zur keiner grundsätzlich veränderten Bewertung der Leis-

tungsfähigkeit des Knotenpunktes Karl-Friedrich-Straße / Pfarrer-Halbe-Straße gegenüber der bereits 

bestehenden Verkehrssituation.  

 

Zusammengefasst und abschließend ergeben sich aus rein verkehrstechnischer Sicht unter Berück-

sichtigung der zugrunde gelegten Berechnungsannahmen und Hinweise keine Bedenken gegen den 

geplanten Edeka-Markt am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum. 

 

ambrosius blanke verkehr.infrastruktur 
 

 

 

 

 

 

Bochum, 18. Februar 2019 
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Abbildung 1a: ANALYSE-Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-

Straße / Kemnader Straße in der Nachmittagsspitzenstunde 

 (Quelle: Stadt Bochum, Verkehrszählung vom 17. Oktober 2013) 

 

   Anhang 1 
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Abbildung 1b: ANALYSE-Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-

Straße / Kemnader Straße in der Nachmittagsspitzenstunde 

 (Quelle: Stadt Bochum, Verkehrszählung vom 17. Oktober 2013) Anhang 1 
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Abbildung 1: Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader 

Straße / Heinrich-König-Straße im Zeitraum 15.00 - 16.00 Uhr 

Ergebnisse der Verkehrszählung vom 24. April 2018 

 Anhang 2 
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Abbildung 2: Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader 

Straße / Heinrich-König-Straße im Zeitraum 15.45 - 16.45 Uhr (Nachmittagsspitze)  

Ergebnisse der Verkehrszählung vom 24. April 2018 

Anhang 2 
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Abbildung 3: Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader 

Straße / Heinrich-König-Straße im Zeitraum 16.00 - 17.00 Uhr 

Ergebnisse der Verkehrszählung vom 24. April 2018 

Anhang 2 
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Abbildung 4: Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader 

Straße / Heinrich-König-Straße im Zeitraum 17.00 - 18.00 Uhr 

Ergebnisse der Verkehrszählung vom 24. April 2018 

Anhang 2 



Errichtung eines Edeka-Marktes am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum - Verkehrsuntersuchung 

lankeb

mbrosiusa

b

 
 

 

Abbildung 5: Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader 

Straße / Heinrich-König-Straße im Zeitraum 18.00 - 19.00 Uh 

Ergebnisse der Verkehrszählung vom 24. April 2018 

Anhang 2 
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Abbildung 1: ANALYSE-Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / 

Neulingstraße / Pfarrer-Halbe-Straße im Zeitraum 6.00 - 7.00 Uhr 

 Ergebnisse der Verkehrszählung vom 8. März 2016 Anhang 3 
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Abbildung 2: ANALYSE-Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / 

Neulingstraße / Pfarrer-Halbe-Straße im Zeitraum 7.00 - 8.00 Uhr 

 Ergebnisse der Verkehrszählung vom 8. März 2016 Anhang 3 



Errichtung eines Edeka-Marktes am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum - Verkehrsuntersuchung 
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Abbildung 3: ANALYSE-Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / 

Neulingstraße / Pfarrer-Halbe-Straße im Zeitraum 8.00 - 9.00 Uhr 

 Ergebnisse der Verkehrszählung vom 8. März 2016 Anhang 3 



Errichtung eines Edeka-Marktes am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum - Verkehrsuntersuchung 
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Abbildung 4: ANALYSE-Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / 

Neulingstraße / Pfarrer-Halbe-Straße im Zeitraum 15.00 - 16.00 Uhr 

 Ergebnisse der Verkehrszählung vom 8. März 2016 Anhang 3 



Errichtung eines Edeka-Marktes am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum - Verkehrsuntersuchung 
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Abbildung 5: ANALYSE-Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / 

Neulingstraße / Pfarrer-Halbe-Straße im Zeitraum 16.00 - 17.00 Uhr 

 Ergebnisse der Verkehrszählung vom 8. März 2016 Anhang 3 



Errichtung eines Edeka-Marktes am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum - Verkehrsuntersuchung 
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Abbildung 6: ANALYSE-Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Karl-Friedrich-Straße / 

Neulingstraße / Pfarrer-Halbe-Straße im Zeitraum 17.00 - 18.00 Uhr 

 Ergebnisse der Verkehrszählung vom 8. März 2016 Anhang 3 



Errichtung eines Edeka-Marktes am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum - Verkehrsuntersuchung 
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Abbildung 1: Signallageplan Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader Straße 

(Quelle: Stadt Bochum)  
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Errichtung eines Edeka-Marktes am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum - Verkehrsuntersuchung 
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Abbildung 2: Signalzeitenplan Markstraße / Karl-Friedrich-Straße / Kemnader Straße 

(Quelle: Stadt Bochum) 
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Errichtung eines Edeka-Marktes am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum - Verkehrsuntersuchung 
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Abbildung 1: Signallageplan Karl-Friedrich-Straße / Pfarrer-Halbe-Straße 

(Quelle: Stadt Bochum)  
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Errichtung eines Edeka-Marktes am Standort Karl-Friedrich-Straße in Bochum - Verkehrsuntersuchung 
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Abbildung 2: Signalzeitenplan Karl-Friedrich-Straße / Pfarrer-Halbe-Straße 

(Quelle: Stadt Bochum) 
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