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Kurzfassung – Abstract 

Verfahren zur Bewertung der Verkehrs- und 
Angebotsqualität von Hauptverkehrsstraßen 

Im HBS (2001) sind für Strecken von Hauptver­
kehrsstraßen keine Verfahren zur Bewertung der 
Verkehrsqualität enthalten, jedoch wurden inzwi­
schen hierzu durch verschiedene Untersuchungen 
die notwendigen Grundlagen und Zusammenhänge 
abgeleitet. Hierauf aufbauend war für den Entwurf 
des HBS (2012) ein praxistauglicher Verfahrensan­
satz zu entwickeln, der neben der Verkehrsqua ­
litätsbewertung von Strecken anbaufreier und an­
gebauter Hauptverkehrsstraßen auch die Ermitt­
lung von Pkw-Fahrgeschwindigkeiten als Input für 
die Bewertung der Angebotsqualität von Netzab­
schnitten von Hauptverkehrsstraßen ermöglicht. 
Hierzu galt es, ein praxistaugliches Set von q-V-Be­
ziehungen bereitzustellen, mit dem anbaufreie 
sowie angebaute Hauptverkehrsstraßen mit unter­
schiedlichen Randnutzungen betrachtet werden 
können. 

Aufbauend auf dem Verfahren zur Verkehrsquali­
tätsbewertung von Strecken mit seinen q-V-Bezie­
hungen wurde, unter Hinzuziehung der Verfahren 
für Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage und ohne 
Lichtsignalanlage, ein Verfahren für die Bewertung 
der Angebotsqualität von Netzabschnitten von 
Hauptverkehrsstraßen entwickelt. Dabei sollte die 
Bewertung aus netzplanerischer Sicht mittels eines 
kategoriebezogenen Fahrgeschwindigkeitsindexes 
erfolgen. 

Die Ergebnisse wurden als standardisierte Verfah­
ren zur Integration in den Entwurf des HBS (2012) 
aufbereitet. Des Weiteren war der Anwendungs ­
bereich dieser Berechnungsverfahren zu definie­
ren. Für Fälle außerhalb des jeweiligen Anwen­
dungsbereichs wurden Hinweise zur Anwendung 
alternativer Verfahren, wie beispielsweise mikros ­
kopische Verkehrsflusssimulationen, erarbeitet. 

Methodologies for evaluating major urban 
street segment and facility performance 

The HBS (2001) doesn’t mention any procedures 
for evaluating traffic quality on road sections, but 
meanwhile various studies have yielded the 
necessary principles and connections. Based on 
these findings, a practical method approach was to 
be developed for the draft HBS (2012), which, in 
addition to the traffic quality assessment of non 
built-on and built-on main roads, allows also the 
determination of car speeds to be used as an input 
for the evaluation of the service quality of network 
sections on major roads. Therefore, it was 
necessary to provide a practical set of q-V 
relationships, allowing considering non built-on and 
build-on main roads with different peripheral 
usages. 

Based on the procedure for traffic quality evaluation 
of road sections with its q-V-relationships, a 
procedure for assessing service quality of network 
sections of main roads was developed, in 
consultation with the procedures for junctions with 
and without traffic lights. From a network planning 
point of view, the evaluation was done by means of 
a category-related speed index. 

In order to integrate the results into the draft HBS 
(2012), they were configured in a standardized 
method. Furthermore, the respective scope of 
these calculation methods was defined. Additional 
instructions on the use of alternative methods were 
worked out for cases outside the respective scopes, 
such as microscopic traffic flow simulations. 
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LS Länge der Strecke [m]

LKA Länge des Knotenpunktbereichs des strom-
aufwärts gelegenen Hauptknotenpunkts [m] 

LKE Länge des Knotenpunktbereichs des strom-
abwärts gelegenen Hauptknotenpunkts [m] 

LKE,Z Länge des Annäherungsbereichs mit Ge-
schwindigkeitsverzögerung [m] 

LKI Abstand von der Haltlinie bis Knotenpunkt-
mitte [m] 

LT	 Länge der Teilstrecke [m] 

LOS	 Level of Service 

m	 Index zur fortlaufenden Nummerierung von 
Kfz bzw. Messintervallen 

nτ	 Anzahl der Messintervalle innerhalb des Be­
 trachtungszeitraums T [-] 

nH,ÖV Anzahl der Bushalte auf der Fahrbahn
[Busse/h]
 

nHL Anzahl der Halte- und Liefervorgänge

auf der Fahrbahn je 100 m Länge [Kfz/ 
(h · 100 m)] 

nK	 Anzahl der Hauptknotenpunkte im Zuge des 
Netzabschnitts bzw. Kategorienwechsel am 
Beginn oder Ende des Netzabschnitts [-] 

nKfz Anzahl der Kfz, die innerhalb des Betrach­
tungszeitraums T in den Streckenanteil au­
ßerhalb der Knotenpunktbereiche einfahren 
und diesen vollständig durchfahren [-] 

nKfz Anzahl der Kfz, die innerhalb der Bemes­
sungsstunde in den Netzabschnitt einfahren 
und diesen vollständig durchfahren [-] 

nP	 Anzahl der Parkvorgänge neben der Fahr­
bahn je 100 m Länge [Kfz/(h · 100 m)] 

nS	 Anzahl der Strecken im Zuge des Netzab­
schnitts [-] 

nT	 Anzahl der Teilstrecken im Zuge der Strecke 

N	 Netzabschnitt (als Index) 

ÖPNV öffentlicher Personennahverkehr 

Pkw	 Personenkraftwagen 

q	 Verkehrsstärke [Kfz/h] 

QSV	 Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs 

s	 Längsneigung [%]

S Strecke (als Index) 
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Glossar	 

bSV Schwerverkehrsanteil [%] 

fF Freigabezeitanteil [-] 

fFS Faktor zur Berücksichtigung der unter­
schiedlichen Verteilung der Verkehrsdichten 
[-] 

f Faktor zur Berücksichtigung des Einflusses q 
der Verkehrsstärke (Faktor der Regres ­
sionsrechnung zur Bestimmung der q-V-Be­
ziehungen) [-] 

Faktor zur Anpassung der Vf,N an die fV,L 
VF,N,Ziel gemäß den RIN (2008) [-] 

i Index für eine Teilstrecke einer betrachteten 
Strecke bzw. Index zur fortlaufenden Num­
merierung von Strecken in einem Netzab­
schnitt 

Fahrgeschwindigkeitsindex [-] IVF 

j Index zur fortlaufenden Nummerierung von 
Knotenpunkten in einem Netzabschnitt bzw. 
Index für einen Kategorienwechsel 

k Verkehrsdichte [Kfz/km] 

mittlere Verkehrsdichte im Streckenbereich kfS 
außerhalb Knotenpunktbereiche (= Mittel­
wert der fortlaufend momentan erfassten 
Dichten k ) [Kfz/km] m

fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte [Kfz/ kFS 
km] 

fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte auf kFS,fS 
Streckenanteil außerhalb der Knotenpunkt­
bereiche [Kfz/km] 

fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte auf der kFS,S 
Strecke [Kfz/km] 

fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte auf der kFS,T 
Teilstrecke [Kfz/km] 

k momentan erfasste Dichte zum Zeitpunkt tm m 
[Kfz/km] 

momentan erfasste fahrstreifenbezogene km,FS 
Dichte zum Zeitpunkt t [Kfz/km] m 

Kfz Kraftfahrzeug (auch als Einheit oder Index) 

Länge des Streckenanteils außerhalb der LfS 
Knotenpunktbereiche [m] 

Länge des Netzabschnitts [m] LN 

LN,MW mittlere Länge von Netzabschnitten einer 
Straßenkategorie [m] 
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SAQN	 Stufe der Angebotsqualität des Netzab­
schnitts 

SAQV	 Stufe der Angebotsqualität der Verbindung 

tB	 Zeitbedarfswert [s] 

tF	 Freigabezeit für den maßgebenden Ver­
kehrsstrom in der betrachteten Zufahrt [s] 

tF,fS mittlere Fahrtzeit aller durchfahrenden Kfz
auf dem Streckenanteil außerhalb der 
Knotenpunktbereiche [s] 

tF,fS,m Fahrtzeit des Kfz m auf dem Streckenan­
teil außerhalb der Knotenpunktbereiche [s] 

tF,N mittlere Fahrtzeit aller durchfahrenden Kfz
auf dem Netzabschnitt in der Bemes­
sungsstunde [s] 

tF,N,m Fahrtzeit des Kfz m auf dem Netzabschnitt
[s] 

tm Zeitpunkt des Messintervalls τ

tS Sperrzeit [s] 

tU Umlaufzeit [s] 

tV,KN Verlustzeiten an den beiden, den Netzab-
schnitt begrenzenden Knotenpunkten bei 
freiem Verkehr [s] 

tW	 mittlere Wartezeit des betrachteten Ver­
kehrsstroms an einem Knotenpunkt [s] 

tW,NE mittlere Wartezeit am Knotenpunkt am 
Ende des Netzabschnitts [s] 

tZ	 Zwischenzeit [s] 

tZ,KA Zuschlag für zusätzlichen Zeitverlust hin-
ter dem Knotenpunkt [s]
 

tZ,KA,NB Zuschlag für zusätzlichen Zeitverlust hin-

ter dem Knotenpunkt am Beginn des Netz­
abschnitts [s] 

tZ,KE Zuschlag für zusätzlichen Zeitverlust vor
dem Knotenpunkt [s]
 

tZ,KE,NE Zuschlag für zusätzlichen Zeitverlust vor

dem Knotenpunkt am Ende des Netzab­
schnitts [s] 

T	 Teilstrecke (als Index) 

Tτ	 Betrachtungszeitraum 

τ	 Messintervall [s] 

V0	 Wunschgeschwindigkeit (Konstante der 
Regressionsrechnung zur Bestimmung 
der q-V-Beziehungen) [km/h] 

Vf,N bei freiem Verkehr erreichbare Pkw-Fahr­
geschwindigkeit auf dem Netzabschnitt 
[km/h] 

Vf,N,L bei freiem Verkehr erreichbare Pkw-Fahr­
geschwindigkeit auf dem Netzabschnitt 
bei mittlerer Länge LN,MW [km/h] 

Vf,S bei freiem Verkehr erreichbare Pkw-Fahr­
geschwindigkeit auf der Strecke [km/h] 

VF,fS mittlere Fahrgeschwindigkeit auf dem 
Streckenanteil außerhalb der Knoten­
punktbereiche [km/h] 

VF,S mittlere Fahrgeschwindigkeit [km/h] 

VF,N zu erwartende mittlere Pkw-Fahrge­
schwindigkeit auf dem Netzabschnitt in 
der Bemessungsstunde [km/h] 

VF,N,Ziel nach den RIN (2008) angestrebte mittlere 
Pkw-Fahrgeschwindigkeit auf einem Netz-
abschnitt [km/h] 

VF,S mittlere Fahrgeschwindigkeit auf der 
Strecke [km/h] 

VF,SZ mittlere Fahrgeschwindigkeit auf einem 
Straßenzug [km/h] 

VF,T mittlere Fahrgeschwindigkeit auf der Teil­
strecke [km/h] 

VHS,N angestrebte mittlere Pkw-Fahrgeschwin­
digkeit auf einem Netzabschnitt der Kate­
goriengruppe HS (angebaute Hauptver­
kehrsstraße) [km/h] 

VKat,N angestrebte mittlere Pkw-Fahrgeschwin­
digkeit auf einem Netzabschnitt der Kate­
goriengruppe VS (anbaufreie Hauptver­
kehrsstraße) oder HS (angebaute Haupt­
verkehrsstraße) [km/h] 

VKat,N,L angestrebte mittlere Pkw-Fahrgeschwin­
digkeit auf einem Netzabschnitt der Kate­
goriengruppe VS (anbaufreie Hauptver­
kehrsstraße) oder HS (angebaute Haupt­
verkehrsstraße) mittlerer Länge LN,MW 
[km/h] 

Vp Progressionsgeschwindigkeit einer Koor­
dinierung [km/h] 

VVS,N angestrebte mittlere Pkw-Fahrgeschwin­
digkeit auf einem Netzabschnitt der Kate­
goriengruppe VS (anbaufreie Hauptver­
kehrsstraße) [km/h] 

Vzul zulässige Höchstgeschwindigkeit [km/h] 
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Vorbemerkung 

Im Zuge der Fortschreibung des HBS (2001) hat 
sich gezeigt, dass die nach der Einführung des 
HBS (2001) in verschiedenen Forschungsvorhaben 
entwickelten Verfahrensansätze für innerörtliche 
Hauptverkehrsstraßen einer z. T. grundlegenden 
Überarbeitung bedürfen. Dies betrifft vor allem das 
Verfahren für die Verkehrsqualitätsbewertung von 
Strecken von Hauptverkehrsstraßen sowie die Er­
mittlung von Pkw-Fahrgeschwindigkeiten als Input 
für die Bewertung der Angebotsqualität von Netz-
abschnitten von Hauptverkehrsstraßen, die beide 
auch für Ortsdurchfahrten maßgebend sind. Da ­
rüber hinaus hat sich gezeigt, dass auch für die 
Verfahren zur Bewertung der Verkehrsqualität von 
Anlagen des straßengebundenen ÖPNV sowie von 
Anlagen für den Radverkehr und von Anlagen für 
den Fußgängerverkehr eine Anpassung bzw. Über­
arbeitung erforderlich ist. 

Die Zielsetzung des Forschungsvorhabens war 
deshalb die Weiterentwicklung dieser Verfahren. Im 
Ergebnis sollten für diese Straßenverkehrsanlagen 
praxistaugliche Verfahren entwickelt und bereitge­
stellt werden sowie für die entsprechenden Kapitel 
des Entwurfs für das neue HBS (2012) aufbereitet 
werden. Dazu erfolgte jeweils die Analyse der vor­
liegenden Verfahrensvorschläge im Hinblick auf 
ihre Praxistauglichkeit, die Anpassung bzw. Überar­
beitung der Verfahren aufgrundlage vorliegender 
Erkenntnisse aus abgeschlossenen Untersuchun­
gen, die Aufbereitung der Ergebnisse in Form von 
Kapitelentwürfen in Zusammenarbeit mit der je­
weils zuständigen Bearbeitergruppe des AK 3.10.1 
„Berechnungsverfahren“ der FGSV, die Abstim­
mung dieser Kapitelentwürfe sowohl mit der K 3 
„Bemessung von Straßenverkehrsanlagen“ der 
FGSV als auch mit der für die Abfassung des neuen 
HBS (2012) zuständigen Redaktionsgruppe und die 
Erstellung der endgültigen Kapitel für den Entwurf 
des neuen HBS (2012). 

Da der ursprünglich der K 3 „Bemessung von Stra­
ßenverkehrsanlagen“ vorgelegte Verfahrensvor­
schlag für die Verkehrsqualitätsbewertung von 
Strecken von Hauptverkehrsstraßen u. a. aufgrund 
der fehlenden Möglichkeit, hiermit Pkw-Fahrge­
schwindigkeiten auf den einzelnen Teilstrecken und 
damit auf der gesamten Strecke ermitteln zu kön­
nen, die aber für die Bewertung der Angebotsquali­
tät von Netzabschnitten unverzichtbar sind, als 
nicht geeignet erkannt wurde, war hier ein neuer, 
praxistauglicher Verfahrensansatz zu entwickeln. 

Dieser soll sowohl die Verkehrsqualitätsbewertung 
von Strecken von Hauptverkehrsstraßen erlauben 
als auch die Ermittlung von Pkw-Fahrgeschwindig­
keiten als Input für die Bewertung der von Netzab­
schnitten entsprechender Straßen ermöglichen. 

Vor diesem Hintergrund bestand das Forschungs­
vorhaben aus zwei Teilen: 

•	 Teil 1: Durchführung der redaktionellen Bearbei­
tung und des Abstimmungsverfahrens der be­
troffenen Kapitel für den Entwurf des neuen 
HBS (2012), 

•	 Teil 2: Entwicklung von Verfahren zur Bewertung 
der Verkehrs- und Angebotsqualität von anbau­
freien und angebauten Hauptverkehrsstraßen. 

Der Teil 1 wurde gemeinsam von Dr.-Ing. Michael 
M. BAIER (BSV Büro für Stadt- und Verkehrspla­
nung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH, Aachen), Dir. 
und Prof. a. D. Dipl.-Ing. Gert HARTKOPF (Rös­
rath) sowie Prof. Dr.-Ing. Reinhold MAIER (Lehr­
stuhl für Straßenverkehrstechnik mit Fachbereich 
Theorie der Verkehrsplanung der TU Dresden) be­
arbeitet. Die Bearbeitung ist in den Niederschriften 
der Sitzungen der für die Abfassung des neuen 
HBS (2012) zuständigen Redaktionsgruppe doku­
mentiert. 

Der Teil 2 wurde von Dr.-Ing. Michael M. BAIER 
(BSV Büro für Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. 
Reinhold Baier GmbH, Aachen) unter Mitwirkung 
von Dir. und Prof. a. D. Dipl.-Ing. Gert HARTKOPF 
(Rösrath) bearbeitet. Der vorliegende Bericht be­
zieht sich ausschließlich auf den Teil 2. Darin wer­
den die Ansätze und Grundlagen der Verfahren zur 
Bewertung der Verkehrsqualität auf Strecken von 
Hauptverkehrsstraßen und zur Bewertung der An­
gebotsqualität von Netzabschnitten von Hauptver­
kehrsstraßen erläutert und der weitere Untersu­
chungsbedarf aufgezeigt. 
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1	 Aufgabenstellung und 
Zielsetzung 

Hauptverkehrsstraßen, zu denen auch Ortsdurch­
fahrten gehören, sind in der Regel Bestandteile zwi­
schengemeindlicher Verbindungen sowie überört ­
licher Straßennetze. Sie übernehmen somit im We­
sentlichen eine Verbindungsfunktion, gleichzeitig 
dienen sie aber auch der Erschließung der angren­
zenden städtebaulichen Nutzungen und überneh­
men folglich auch eine Erschließungsfunktion. Letz­
tere hängt maßgeblich von der Art und Intensität 
der angrenzenden Nutzungen ab. 

Im HBS (2001) sind für Strecken von Hauptver­
kehrsstraßen keine Verfahren zur Bewertung der 
Verkehrsqualität enthalten. Inzwischen wurden 
hierzu jedoch durch die Untersuchungen von 
BAIER et al. (2003) und BAIER (2006) sowie zu­
letzt SÜMMERMANN et al. (2009) die notwendigen 
Grundlagen und Zusammenhänge abgeleitet. Der 
hieraus im Rahmen der Fortschreibung des HBS 
(2001) entwickelte Verfahrensvorschlag zur Bewer­
tung der Verkehrsqualität (des Kfz-Verkehrs) ba­
siert auf der Überlagerung von Nutzungsansprü­
chen aus der Verbindungsfunktion und der Er­
schließungsfunktion, wobei letztere durch Art, An­
zahl und Dauer von Erschließungsvorgängen – wie 
Halte auf der Fahrbahn (z. B. durch Lieferfahrzeu­
ge), ein-/ausparkende Fahrzeuge usw. – definiert 
sind. Als Maß der Verkehrsqualität wird die mittlere 
Verkehrsdichte verwendet, die mithilfe von nach 
Fahrbahnquerschnitten differenzierten q-k-Bezie­
hungen, die den Zusammenhang zwischen der 
stündlichen Kfz-Verkehrsstärke und der räumlich­
zeitlichen Dichte innerhalb einer Stunde beschrei­
ben, fahrtrichtungsbezogen ermittelt wird. 

Ein Nachteil an diesem Ansatz besteht darin, dass 
die verfahrensbedingte Differenzierung mit einer 
z. T. sehr kleinteiligen Bildung von Teilstrecken in 
der praktischen Anwendung problematisch werden 
kann, zumal die als Eingangsgrößen notwendigen 
Angaben zur Anzahl einzelner Erschließungsvor­
gänge nur aufwändig ermittelbar sind. Ein weiterer 
wesentlicher Nachteil ist, dass aus den zugrunde 
gelegten q-k-Beziehungen keine Fahrgeschwindig­
keiten ermittelt werden können. Die tatsächlich er­
reichbaren mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeiten 
sind jedoch für die Bewertung der Angebotsqualität 
von Netzabschnitten zwingend erforderlich. 

Deshalb ist für den Entwurf des neuen HBS (2012) 
ein praxistauglicher Verfahrensansatz zu entwi ­

ckeln, der sowohl die Verkehrsqualitätsbewertung 
von Strecken anbaufreier und angebauter Haupt­
verkehrsstraßen der Kategoriengruppen VS bzw. 
HS gemäß den RIN (2008) erlaubt als auch die Er­
mittlung von Pkw-Fahrgeschwindigkeiten als Input 
für die Bewertung der Angebotsqualität von Netz-
abschnitten von Hauptverkehrsstraßen ermöglicht. 
Hierzu sind q-V-Beziehungen abzuleiten. 

Es ist ein praxistaugliches Set von q-V-Beziehun­
gen bereitzustellen. Neben einer Differenzierung 
der Fahrstreifenanzahl sollen diese q-V-Beziehun­
gen auch die Einflüsse durch (aus den angrenzen­
den städtebaulichen Nutzungen resultierende) Er­
schließungsvorgänge angemessen berücksichti­
gen. Damit soll ermöglicht werden, anbaufreie Stra­
ßen der Kategoriengruppe VS sowie angebaute 
Hauptverkehrsstraßen der Kategoriengruppe HS 
mit unterschiedlichen Randnutzungen (z. B. Stra­
ßen mit überwiegender Wohnnutzung, Straßen mit 
Mischnutzung, Straßen mit überwiegend gewerb ­
licher Nutzung) betrachten zu können. 

Aufbauend auf dem Verfahren zur Verkehrsquali­
tätsbewertung von Strecken mit seinen q-V-Bezie­
hungen ist, unter Hinzuziehung der Verfahren für 
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage und ohne 
Lichtsignalanlage aus dem Entwurf des neuen HBS 
(2012), ein Verfahren für die Bewertung der Ange­
botsqualität von Netzabschnitten von Hauptver­
kehrsstraßen der Kategoriengruppen VS und HS zu 
entwickeln. Dabei sind die grundsätzlichen Ansätze 
aus den von BAIER et al. (2012) für den Entwurf 
des HBS (2012) erarbeiteten Verfahren zur Bewer­
tung von Netzabschnitten von Autobahnen und 
Landstraßen zu berücksichtigen. 

So soll die Bewertung aus netzplanerischer Sicht 
mittels eines kategoriebezogenen Fahrgeschwin­
digkeitsindexes erfolgen. Dieser ergibt sich aus der 
tatsächlich erreichbaren mittleren Pkw-Fahrge­
schwindigkeit auf dem Netzabschnitt bezogen auf 
eine netzplanerische Referenzgeschwindigkeit. 
Diese Referenzgeschwindigkeit hängt von der je­
weiligen Straßenkategorie gemäß den RIN (2008) 
ab und ist für Netzabschnitte von Hauptverkehrs­
straßen der Kategoriengruppen VS und HS noch 
abzuleiten. 

Die Ergebnisse sind als standardisierte Verfahren 
zur Integration in den Entwurf des HBS (2012) auf­
zubereiten. Des Weiteren ist der Anwendungsbe­
reich dieser Berechnungsverfahren zu definieren. 
Für Fälle außerhalb des jeweiligen Anwendungsbe­
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reichs sind Hinweise zur Anwendung alternativer 
Verfahren, wie beispielsweise mikroskopische Ver­
kehrsflusssimulationen, zu erarbeiten. 

Nachfolgend sind die Ansätze und Grundlagen der 
Verfahren zur Bewertung der Verkehrsqualität auf 
Strecken von Hauptverkehrsstraßen (Kapitel 2) und 
zur Bewertung der Angebotsqualität von Netzab­
schnitten von Hauptverkehrsstraßen (Kapitel 3) 
dargestellt und erläutert. Die hieraus für den Ent­
wurf des HBS (2012) erarbeiteten Verfahrensbe­
schreibungen einschließlich einiger Berechnungs­
beispiele sind im Anhang enthalten. Abschließend 
wird der weitere Untersuchungsbedarf (Kapitel 4) 
aufgezeigt. 

2	 Bewertung der Verkehrs ­
qualität auf Strecken 

Die Bewertung der Verkehrsqualität auf Strecken 
von anbaufreien und angebauten Hauptverkehrs­
straßen der Kategoriengruppen VS und HS dient 
dem Nachweis, dass auf diesen zu erwartende Ver­
kehrsnachfrage mit der erwünschten Qualität abge­
wickelt werden kann. Einflüsse auf den Verkehrs­
ablauf durch Knotenpunkte werden dabei nicht be­
rücksichtigt. 

Dabei stellt die Verkehrsqualität die zusammenfas­
sende Gütebeschreibung des Verkehrsflusses aus 
Sicht der Verkehrsteilnehmer dar. Sie wird in sechs 
QSV von A bis F bewertet (Stufe A = beste Qualität, 
Stufe F = schlechteste Qualität).1 Diese Bewertung 
der Verkehrsqualität mit QSV kann die verkehrli­
chen Zielvorstellungen verdeutlichen, die beispiels­
weise mit dem Neu-, Um- oder Ausbau einer Stre ­
cke oder auch einer verkehrspolitisch gewünschten 
Bevorrechtigung bestimmter Verkehrsarten verfolgt 
werden. 

Die Verkehrsqualität wird durch die Entwurfs- und 
Betriebsmerkmale der Strecke bestimmt. Diese er­
geben sich bei geplanten Strecken (Neu-, Um- und 
Ausbau) aus den vorangehenden Stufen des Pla-

Dabei entspricht die Grenze zwischen der QSV E und F der 
Kapazität einer Straßenverkehrsanlage, sofern diese be­
stimmbar ist. Wo keine Kapazität bestimmbar ist, wurde im 
Entwurf des neuen HBS (2012) die Grenze zwischen den 
QSV E und F aus Zumutbarkeitseinschätzungen in Verbin­
dung mit Sicherheitsüberlegungen oder betrieblichen Erfor­
dernissen abgeleitet. 

nungsprozesses und bei bestehenden Strecken 
aus den vorhandenen Merkmalen. 

Bei der funktionalen Gliederung des Straßennetzes 
gemäß den RIN (2008) wird jede Strecke einer 
Straßenkategorie zugeordnet, aus der sich Zielvor­
gaben für eine auf einem Netzabschnitt angestreb­
te mittlere Pkw-Fahrgeschwindigkeit VF,N,Ziel erge­
ben. Deshalb ist für die Bewertung der Angebots­
qualität von Netzabschnitten (siehe hierzu auch Ka­
pitel 3) die Ermittlung der auf Strecken erreichbaren 
mittleren Fahrgeschwindigkeiten VF,S des Kfz-Ver­
kehrs erforderlich. 

2.1 Qualitätskriterien und -stufen 

Die Bewertung der Verkehrsqualität auf einer Strek­
ke erfolgt grundsätzlich für beide Fahrtrichtungen 
getrennt. Es wird dabei ausschließlich die Ver­
kehrsqualität des Kfz-Verkehrs, nicht jedoch dieje­
nige des straßengebundenen ÖPNV oder des 
nichtmotorisierten Verkehrs bewertet. 

Zur Bewertung der Verkehrsqualität ist sowohl bei 
Anwendung des standardisierten Berechnungsver­
fahrens (Kapitel 2.2) als auch bei Anwendung alter­
nativer Verfahren (Kapitel 2.3) das in Kapitel 2.1.1 
vorgegebene Kriterium zugrunde zu legen. Mit die­
sem Qualitätskriterium wird nach Kapitel 2.1.2 die 
zugehörige QSV der Strecke bestimmt. 

2.1.1 Kriterium für die Verkehrsqualität 

Wesentliche Kriterien für die Verkehrsqualität des 
Kfz-Verkehrs aus Nutzersicht sind auf Strecken von 
Hauptverkehrsstraßen die Möglichkeiten der Kraft­
fahrer, Fahrstreifen und Geschwindigkeit im Rah­
men der Streckencharakteristik und der verkehrs­
rechtlichen Regelungen frei wählen zu können. Als 
zusammenfassendes Kriterium hierfür wird eine 
fahrstreifenbezogenen Verkehrsdichte kFS als Maß 
der Verkehrsqualität verwendet. Diese hängt von 
der Verkehrsstärke q und den streckencharakteris ­
tischen Einflussgrößen (siehe hierzu Kapitel 2.2.2) 
ab und berücksichtigt, dass sich die Dichte auf 
Strecken von Hauptverkehrsstraßen in Abhängig­
keit von der Ausbildung der Fahrbahnquerschnitts 
und der Erschließungsfunktion unterschiedlich ver­
teilt. 

Die grundsätzliche Festlegung einer dichtebasier­
ten Bewertung der Verkehrsqualität auf Strecken 
von Hauptverkehrsstraßen resultiert im Wesent ­

1 
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lichen aus den Erkenntnissen der Untersuchungen 
von BAIER et al. (2003) und BAIER (2006). Die 
Notwendigkeit einer fahrstreifenbezogenen Be­
trachtung bei dieser Bewertung ergibt sich daraus, 
dass bei Strecken für die Beurteilung der Ver­
kehrsqualität (und die Zuordnung zu einer QSV) 
eine längengewichtete Zusammenfassung aufein­
anderfolgender Teile von Strecken (Teilstrecken) 
mit unterschiedlichen Ausbildungen der Fahrbahn­
querschnitts ermöglicht werden muss (siehe hierzu 
Kapitel 2.2.6). Somit ist zunächst für jede Teilstre ­
cke einer Strecke die Dichte kFS,T zu ermitteln; die 
Unterteilung einer Strecke in Teilstrecken erfolgt 
dabei in Abhängigkeit von Änderungen strecken­
charakteristischer Einflussgrößen nach Kapitel 
2.2.2. 

Die Ermittlung der kFS,T und daraus der kFS,S der 
gesamten Strecke kann mit dem standardisierten 
Berechnungsverfahren nach Kapitel 2.2 erfolgen, 
sofern die Randbedingungen für dessen Anwen­
dung gegeben sind. Ansonsten kann die kFS,S nur 
mithilfe alternativer Verfahren nach Kapitel 2.3 er­
mittelt werden. 

2.1.2 Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs 
(QSV) 

Zur Einteilung der QSV von A bis F gelten die 
Grenzwerte für die fahrstreifenbezogenen Ver­
kehrsdichte kFS nach Tabelle 1. Die Abstufung der 
Grenzwerte entspricht – ausgehend vom Grenz­
wert der QSV E mit kFS ≤ 45 Kfz/km – der Abstu­
fung der Grenzwerte für die fahrstreifenbezogene 
Verkehrsdichte kFS auf einbahnigen Landstraßen 
gemäß dem Entwurf des neuen HBS (2012), die im 
Übrigen auch der Abstufung der Grenzwerte für die 
querschnittsbezogene Verkehrsdichte k auf Land­
straßen gemäß dem HBS (2001) entspricht. 

Die Festlegung des Grenzwerts für die QSV E zu 
kFS ≤ 45 Kfz/km erfolgte im Wesentlichen auf Basis 

QSV 
kFS 

[Kfz/km] 

A ≤ 7 

B ≤ 14 

C ≤ 23 

D ≤ 34 

E ≤ 45 

F > 45 

Tab. 1: Grenzwerte der fahrstreifenbezogenen Verkehrsdichte 
kFS für die QSV 

von Erkenntnissen aus mikroskopischen Verkehrs­
flusssimulationen, die BAIER et al. (2003) sowie 
SÜMMERMANN et al. (2009) im Rahmen ihrer Un­
tersuchungen zum Verkehrsablauf auf Strecken 
von Hauptverkehrsstraßen durchgeführt haben, 
wobei sich ihre Betrachtungen auf Hauptverkehrs­
straßen der Kategorie HS III gemäß den RIN (2008) 
mit einer Vzul = 50 km/h beziehen. Dabei wurden 
auf Strecken zweistreifiger Straßen bei Erreichen 
der Kapazität bereits mittlere Dichten kFS auf einem 
Fahrstreifen in einer Größenordnung von 45 Kfz/km 
ermittelt. Vor diesem Hintergrund wurde eine 
kFS ≤ 45 Kfz/km als Grenzwert für die QSV E fest­
gelegt. 

Die abgeleiteten Grenzwerte der fahrstreifenbezo­
genen Verkehrsdichte kFS für die QSV in Tabelle 1 
gelten für anbaufreie und angebaute Hauptver­
kehrsstraßen der Kategoriengruppen VS und HS 
mit einer Vzul = 50 km/h. Für anbaufreie Hauptver­
kehrsstraßen der Kategoriengruppen VS mit 
Vzul > 50 km/h sollten geringerer kFS für die QSV 
angesetzt werden. Bei anbaufreien Hauptverkehrs­
straßen im Vorfeld bebauter Gebiete, bei denen es 
sich um die Fortsetzung von Landstraßen der Kate­
goriengruppe LS gemäß den RIN (2008) handelt 
(siehe auch Kapitel 3.1.1), sollten, sofern diese mit 
einer Vzul = 70 km/h betrieben werden, die Grenz­
werte für die kFS auf einbahnigen Landstraßen aus 
dem Entwurf des neuen HBS (2012) zugrunde ge­
legt werden. 

2.2 Berechnungsverfahren 

Das Berechnungsverfahren ist als standardisiertes 
Verfahren im Allgemeinen nur für bestimmte Rand­
bedingungen anwendbar. Ist der in Kapitel 2.2.1 de­
finierte Anwendungsbereich nicht gegeben, lässt 
sich die fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte kFS,S 
auf einer Strecke und damit die Verkehrsqualität auf 
der Strecke nur mithilfe alternativer Verfahren er­
mitteln (siehe Kapitel 2.3). 

Voraussetzung für die Anwendung des Verfahrens 
ist die Kenntnis der Verkehrsstärke q in der be­
trachteten Bemessungsstunde und des zugehöri­
gen Schwerverkehrsanteils bSV. Damit werden ge­
sondert für jede Teilstrecke fahrtrichtungsgetrennt 
über q-V-Beziehungen die mittlere Fahrgeschwin­
digkeit VF,T und daraus die fahrstreifenbezogene 
Verkehrsdichte kFS,T ermittelt. Anschließend erfolgt 
eine Zusammenfassung für die Strecke. 
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2.2.1 Anwendungsbereich 

Das Verfahren gilt für Strecken von anbaufreien 
Hauptverkehrsstraßen der Kategoriengruppe VS 
und Strecken von angebauten Hauptverkehrsstra­
ßen der Kategoriengruppe HS gemäß den RIN 
(2008), die nach den RASt (2006) geplant wurden. 
Es ist sinngemäß auch für bestehende Hauptver­
kehrsstraßen anwendbar, wenn deren Entwurfsele­
mente nicht wesentlich von den Vorgaben der RASt 
(2006) abweichen. 

Das Verfahren gilt dabei nur für Strecken mit einem 
oder zwei Fahrstreifen in der betrachteten Richtung 
und einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 
Vzul = 50 km/h. Strecken mit mehr als zwei mar­
kierten Fahrstreifen in einer Richtung können nicht 
betrachtet werden, da hierfür bislang aufgrund feh­
lender Erkenntnisse noch keine q-V-Beziehungen 
abgeleitet werden konnten. 

Auch für Strecken mit einer Vzul > 50 km/h, die vor 
allem im Zuge anbaufreier Hauptverkehrsstraßen 
der Kategoriengruppe VS im Vorfeld bebauter Ge­
biete auftreten, konnten aufgrund fehlender Er­
kenntnisse noch keine q-V-Beziehungen abgeleitet 
werden. Ebenso liegen keine ausreichenden Er­
kenntnisse vor, in welchem Maß sich eine – bei­
spielsweise im Zuge einer angebauten Hauptver­
kehrsstraße der Kategorie HS IV durchgängig auf 
einer gesamten Strecke angeordnete – geringere 

= 30 km/h auf den Verkehrsablauf und damit Vzul 
auf die mittlere Fahrgeschwindigkeit VF,S und die 
Verkehrsdichte kFS,S auswirkt. 

Des Weiteren gilt das Verfahren nicht für Strecken, 
bei denen die Fahrstreifen regelmäßig und in er­
heblichem Umfang gemeinsam mit dem Kfz-Ver­
kehr vom Radverkehr genutzt werden. Es gilt eben­
falls nicht für Strecken, bei denen der ÖPNV einen 
straßenbündigen Bahnkörper gemeinsam mit dem 
Kfz-Verkehr nutzt. Für solche Mischverkehrsstre ­
cken konnten bislang keine geeigneten q-V-Bezie­
hungen abgeleitet werden, da keine ausreichenden 
Erkenntnisse zu den hier auftretenden Wechselwir­
kungen zwischen Kfz- und Radverkehr bzw. zwi­
schen Kfz- und Straßenbahnverkehr vorliegen. 

Über diesen grundsätzlichen Anwendungsbereich 
hinaus können bestimmte streckencharakteris ­
tische und verkehrliche Einflussgrößen die Anwen­
dung des Berechnungsverfahrens gegebenenfalls 
weiter einschränken. Diese sind in Kapitel 2.2.2 er­
läutert. 

2.2.2 Einflussgrößen 

Der Verkehrsablauf auf Strecken von Hauptver­
kehrsstraßen wird maßgeblich durch streckencha­
rakteristische und verkehrliche Einflussgrößen, die 
von den geplanten bzw. gegebenen entwurfstechni­
schen, steuerungstechnischen und verkehrlichen 
Randbedingungen abhängen, beeinflusst. Des 
Weiteren können allgemeine äußere Bedingungen 
den Verkehrsablauf beeinflussen. 

Lage und Funktion 

Die Lage und Funktion einer Hauptverkehrsstraße 
haben einen wesentlichen Einfluss auf den Ver­
kehrsablauf. Deshalb werden Strecken von Haupt­
verkehrsstraßen nach der Art der Nutzung der an­
grenzenden Bebauung unterschieden, von denen 
die Intensität verschiedener Erschließungsvorgän­
ge, die Auswirkungen auf den Verkehrsablauf 
haben können, abhängt. Diese Unterscheidung 
nach der Art der Nutzung erfolgt weitgehend unab­
hängig von der Zuordnung der Strecke zu den Ka­
tegoriengruppen VS oder HS bzw. der Zuordnung 
zu einer konkreten Straßenkategorie (siehe hierzu 
Kapitel 2.2.4). 

Fahrbahnquerschnitt 

Die Anzahl und Art der durchgehenden Fahrstreifen 
je Richtung haben einen wesentlichen Einfluss auf 
den Verkehrsablauf. In dem Verfahren werden des­
halb Fahrbahnquerschnitte mit 

•	 einem normalbreit markierten Fahrstreifen, 

•	 einem überbreit markierten, vom Pkw zweistrei­
fig befahrbaren Fahrstreifen und 

•	 zwei markierten Fahrstreifen 

in der betrachteten Richtung unterschieden (siehe 
Kapitel 2.2.4 und 2.2.5), unabhängig davon, ob an 
den/die Fahrstreifen ein Parkstreifen, ein Radfahr-
streifen (Zeichen 237 StVO) oder ein durch Bord 
abgetrennter Seitenraum angrenzt. 

Dabei werden die in den RASt (2006) empfohlenen 
Abmessungen von Fahrbahnquerschnitten voraus­
gesetzt. Davon geringfügig abweichende Fahrstrei­
fenbreiten wirken sich nicht wesentlich auf den Ver­
kehrsablauf aus. 

Linienführung 

Die Linienführung im Lageplan hat keinen maß­
geblichen Einfluss auf den Verkehrsablauf. Sie 
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wird daher in dem Verfahren nicht berücksichtigt. In 
Fällen örtlicher Besonderheiten, z. B. bei sehr 
engen Kurven in Ortsdurchfahrten, können davon 
abweichend Einflüsse auf den Verkehrsablauf auf­
treten, die jedoch im Verfahren nicht behandelt 
werden. 

Die Linienführung im Höhenplan kann Auswirkun­
gen auf den Verkehrsablauf haben. Hierzu liegen 
jedoch keine ausreichenden Erkenntnisse vor. Das 
Verfahren ist deshalb nur für Strecken mit einer 
Längsneigung von s ≤ 3 % anwendbar. 

Steuerungsbedingungen 

Das Verfahren ist nur für Strecken mit einer zuläs­
sigen Höchstgeschwindigkeit von Vzul = 50 km/h 
anwendbar. Dies gilt für solche Strecken auch 
dann, wenn die zulässige Höchstgeschwindigkeit 
auf kurze Länge in besonders schutzbedürftigen 
Bereichen, beispielsweise im Bereich von Schulen, 
auf Vzul = 30 km/h beschränkt ist. Der Einfluss auf 
die VF,S auf der gesamten Strecke wird aufgrund 
der in der Regel nur kurzen Länge solcher ge­
schwindigkeitsbeschränkenden Maßnahmen ver­
nachlässigt. 

Verkehrsstärke und -zusammensetzung 

Die fahrtrichtungsbezogene Verkehrsstärke q des 
Kfz-Verkehrs ist die wesentliche Einflussgröße auf 
den Verkehrsablauf. Mit dieser Verkehrsstärke q 
wird auf jeder Teilstrecke über q-V-Beziehungen die 
mittlere Fahrgeschwindigkeit VF,T ermittelt. 

Der Schwerverkehr hat, zumindest auf Strecken mit 
einer Vzul = 50 km/h, keinen relevanten Einfluss auf 
den Verkehrsablauf, solange er im üblichen Rah­
men bleibt. Das Verfahren ist deshalb für einen 
bSV ≤ 10 % anwendbar. 

Regelmäßiger Radverkehr auf der Fahrbahn 
(ohne oder mit Schutzstreifen) beeinflusst den 
Verkehrsablauf des Kfz-Verkehrs. Dazu liegen je­
doch bisher noch keine ausreichenden Erkennt­
nisse vor. Das Verfahren ist deshalb nur für Stre ­
cken mit geringfügigem Radverkehr auf der Fahr­
bahn anwendbar. 

ÖPNV auf straßenbündigen, vom Kfz-Verkehr mit­
benutzten Bahnkörpern beeinflusst den Verkehrs­
ablauf des Kfz-Verkehrs. Hierzu liegen jedoch keine 
ausreichenden Erkenntnisse vor. Das Verfahren ist 
deshalb für solche Strecken nicht anwendbar. 

Erschließungsfunktion 

Der Verkehrsablauf auf Strecken von Hauptver­
kehrsstraßen wird vielfach durch Erschließungsvor­
gänge beeinflusst. Die hier maßgeblichen Erschlie­
ßungsvorgänge umfassen abbiegende Kfz, Ein-
und Ausparkvorgänge und Halte- und Liefervorgän­
ge auf den Fahrstreifen sowie Halte von Fahrzeu­
gen des ÖPNV auf den Fahrstreifen, aber auch 
querende Fußgänger. Deren Anzahl und Dauer be­
stimmen das Maß der Beeinflussung. 

An Knotenpunkten im Zuge der Strecke (Neben­
knotenpunkte gemäß Kapitel 2.2.3) linksabbiege 
Kfz haben in der Regel einen Einfluss auf den flie­
ßenden Kfz-Verkehr in der betrachteten Richtung, 
wenn kein gesonderter Linksabbiegestreifen oder 
kein Aufstellbereich gemäß den RASt (2006) vor­
gesehen bzw. vorhanden ist. Hierzu liegen jedoch 
keine ausreichenden Erkenntnisse vor. Deshalb ist 
das Verfahren dann nur anwendbar, wenn derartige 
Störungen nach Anzahl und Dauer unerheblich 
sind. Bestehen an Knotenpunkten entsprechende 
bauliche Maßnahmen für Linksabbieger, ist ihr Ein­
fluss auf den durchgehenden Verkehr im Allgemei­
nen vernachlässigbar gering. Der Einfluss rechts­
abbiegender Kfz an Nebenknotenpunkten ist laut 
BAIER (2006) ebenfalls gering und kann somit ver­
nachlässigt werden. 

Dies gilt im übrigen auch für links- oder rechtsab­
biegende Kfz an Grundstückszufahrten im Zuge 
einer Strecke. Hier sind in der Regel aber auch nur 
solche Zufahrten zu Grundstücken relevant, die ein 
entsprechend hohes Verkehrsaufkommen haben, 
beispielsweise von größeren Einzelhandelsge­
schäften oder Parkbauten. 

Die Anzahl von Ein- und Ausparkvorgängen ist in 
starkem Maß von den angrenzenden Nutzungen 
sowie vom Parkraumangebot abhängig. Einpark­
vorgänge haben einen Einfluss auf den Verkehrs­
ablauf, Ausparkvorgänge dagegen in der Regel 
nicht. Ein Einfluss von Parksuchverkehr, d. h. lang­
sam fahrender Kfz, besteht zwar in geringem Maß, 
maßgebend sind hier dann aber laut BAIER (2006) 
die eigentlichen Einparkvorgänge selbst. Bei den 
Einparkvorgängen ist im Hinblick auf den mögli­
chen Einfluss auf den durchgehenden Kfz-Verkehr 
diejenige Dauer relevant, während der der Fahr-
streifen durch das einparkende Kfz blockiert wird 
(vgl. BAIER et al., 2003, und BAIER, 2006). 

Das Aufkommen von Halte- und Liefervorgängen ist 
in starkem Maß abhängig von den angrenzenden 
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Nutzungen. Halte- und Liefervorgänge auf den 
Fahrstreifen haben aufgrund ihrer Dauer oftmals 
einen maßgeblichen Einfluss auf den Verkehrsab­
lauf. Finden auf einer Strecke mit einem normal­
breit markierten Fahrstreifen in der betrachteten 
Richtung regelmäßig Halte- und Liefervorgänge 
auf dem Fahrstreifen statt, weicht der Kfz-Verkehr 
in der betrachteten Richtung in der Regel auf den 
Gegenverkehrsfahrstreifen aus. Die Nutzung des 
Gegenverkehrsfahrstreifens ist dabei von der Ge­
genverkehrsstärke und den sich dort ergebenden 
Zeit- und Weglücken abhängig. Dazu liegen je­
doch keine ausreichenden Erkenntnisse vor. Das 
Verfahren ist in solchen Situationen deshalb nicht 
anwendbar. 

Die Anzahl der Halte von Fahrzeugen des ÖPNV 
hängt von der Anzahl der Linien und deren Fahr­
plantakt ab. Ein Einfluss auf den Kfz-Verkehr be­
steht dabei ausschließlich bei Fahrbahnhaltestel­
len, nicht bei Haltestellenbuchten. 

Querende Fußgänger an signalisierten Fußgän­
gerfurten oder Fußgängerüberwegen (Zeichen 
293 StVO) beeinflussen den Ablauf des Kfz-Ver­
kehrs. Hierzu liegen jedoch keine ausreichenden 
Erkenntnisse vor. Das Verfahren ist deshalb nur 
anwendbar, wenn derartige Querungen nach An­
zahl und Dauer unerheblich sind. Freie Querungen 
außerhalb dieser Querungsstellen haben, wie 
u. a. die Untersuchungen von BAIER (2006) be­

stätigt haben, in der Regel keinen Einfluss auf den 
Kfz-Verkehr, da die Fußgänger entsprechende 
Zeit- und Weglücken im Kfz-Verkehr (wie sie sich 
z. B. aus der Lichtsignalsteuerung benachbar­
ter Knotenpunkte regelmäßig ergeben können) 
nutzen. 

Die verschiedenen Erschließungsvorgänge wer­
den in dem Verfahren durch verschiedene Stu­
fen der Erschließungsintensität erfasst, die im Re­
gelfall durch die Art der Nutzung der angrenzen­
den Bebauung bestimmt werden (siehe Kapitel 
2.2.4). 

2.2.3 Festlegung von Strecken 

Strecken sind Teile von Hauptverkehrsstraßen zwi­
schen Knotenpunkten, an denen der Verkehr auf 
der betrachteten Straße vorfahrtrechtlich unterge­
ordnet oder durch eine Lichtsignalanlage gesteuert 
ist (Hauptknotenpunkte). Knotenpunkte, an denen 
der Verkehr auf der betrachteten Straße vorfahrt­
rechtlich übergeordnet ist (Nebenknotenpunkte) 
sind Bestandteile von Strecken. 

Die Länge LS einer Strecke ergibt sich aus dem Ab­
stand der beiden benachbarten Hauptknotenpunk­
te, bezogen auf die Knotenpunktmitten (z. B. bei 
Kreuzungen, Einmündungen und Kreisverkehren 
der Achsenschnittpunkt). Sie ergibt sich, wie in Bild 
1 dargestellt, aus den Längen LKA und LKE der Kno­
tenpunktbereiche des stromaufwärts und des 
stromabwärts gelegenen Hauptknotenpunkts und 
der Länge LfS des dazwischen liegenden Strecken­
anteils nach Gleichung 1: 

LS = LKA + LfS + LKE Gl. 1 

mit 

LS Länge der Strecke [m] 

Länge des Knotenpunktbereichs des strom-LKA 
aufwärts gelegenen Hauptknotenpunkts [m] 

Länge des Streckenanteils außerhalb derLfS 
Knotenpunktbereiche [m] 

Länge des Knotenpunktbereichs des strom-LKE 
abwärts gelegenen Hauptknotenpunkts [m] 

Die Länge des Knotenpunktbereichs des stromauf­
wärts gelegenen Hauptknotenpunkts wird in der 
Regel mit LKA = 50 m angesetzt. Diese pauschale 
LKA wurde u. a. auf Grundlage der Untersuchungen 
von BAIER et al. (2003) und BAIER (2006) abgelei­
tet. 

Die Länge des Knotenpunktbereichs des stromab­
wärts gelegenen Hauptknotenpunkts LKE kann 
nach SÜMMERMANN et al. (2009) und LANK et al. 

Bild 1: Zusammensetzung der Länge LS einer Strecke 
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(2009) bei Knotenpunkten mit (festzeitgesteuerter) 
Lichtsignalanlage in Abhängigkeit der Freigabezeit 
tF für den maßgebenden Verkehrsstrom in der be­
trachteten Zufahrt bestimmt werden. Die LKE ergibt 
sich damit nach Gleichung 2: 

mit
 

LKE Länge des Knotenpunktbereichs des strom­
abwärts gelegenen Hauptknotenpunkts [m] 

tF Freigabezeit für den maßgebenden Ver­
kehrsstrom in der betrachteten Zufahrt (in 
der Regel der Geradeausstrom) [s] 

tB Zeitbedarfswert (1,8 s bei tF > 10 s) [s] 

LKE,Z	 Länge des Annäherungsbereichs mit Ge­
schwindigkeitsverzögerung [m] 

- 39 m bei nFS = 1 Fahrstreifen mit 
Vzul = 50 km/h 

- 64 m bei nFS = 2 Fahrstreifen mit 
Vzul = 50 km/h 

LKI Abstand von der Haltlinie bis Knotenpunkt-
mitte [m] 

Dieser Ansatz zur Bestimmung der LKE basiert auf 
einem erweiterten Ansatz der Stauraumbemessung 
für lichtsignalgesteuerte Knotenpunkte nach dem 
HBS (2001). Damit werden zum einen die auftre­
tenden Rückstauungen an den Lichtsignalanlagen, 
zum anderen die Geschwindigkeitsverzögerungen 
im Zufluss zum Knotenpunkt berücksichtigt. Die 
Geschwindigkeitsverzögerungen werden bei Stre ­
cken mit zwei Fahrstreifen in der betrachteten Rich­
tung auch durch Vorsortiereffekte beeinflusst, die je 
nach Ausbildung des stromabwärts gelegenen Kno­
tenpunkts und den an diesem bestehenden Abbie­
gebeziehungen durchaus schon auf der Strecke 
auftreten können (vgl. BAIER, 2006); dies wird 
durch eine größere Länge des Annäherungsbe­
reichs LKE,Z berücksichtigt. 

Der Streckenanteil außerhalb der Knotenpunkt ­
bereiche soll eine Länge von LfS ≥ 100 m aufwei­
sen. Dies begründet sich darin, dass die q-V-Be­
ziehungen nach Kapitel 2.2.5 für Teilstrecken mit 
einer Länge von LT ≥ 100 m gelten, und zwar 
genau genommen auch nur außerhalb des ver­
kehrlichen Einflusses von Knotenpunkten. Unter 
dieser Voraussetzung ergibt sich dann aus Glei­
chung 1 mit LKA = 50 m und LKE nach Gleichung 2 

die erforderliche Länge LS der Strecke nach Glei­
chung 3: 

LS ≥ 150 + LKE	 Gl. 3 

mit 

LS	 Länge der Strecke [m] 

Länge des Knotenpunktbereichs des strom-LKE 
abwärts gelegenen Hauptknotenpunkts nach 
Gleichung 2 [m] 

Wie SÜMMERMANN et al. (2009) und LANK et al. 
(2009) zeigen, ergeben sich an typischen licht ­
signalgesteuerten Knotenpunkten zwischen Haupt­
verkehrsstraßen beispielsweise bei einer Umlauf­
zeit von tU = 90 s für den Knotenpunktbereich des 
stromabwärts gelegenen Knotenpunkts Längen 
von LKE > 150 m.2 Auch bei Kreisverkehren wird 
pauschal eine LKE = 150 m festgelegt. Damit erge­
ben sich nach Gleichung 3 für eine Strecke erfor­
derliche Längen LS von 300 m und mehr (bei einer 
Vzul = 50 km/h). 

Die besonderen verkehrlichen Wirkungen auf die 
Geschwindigkeit, die sich in den Knotenpunktberei­
chen einstellen, können aber bei der Ermittlung der 
Fahrgeschwindigkeit VF,S auf der Strecke zunächst 
vernachlässigt werden. D. h., Änderungen inner­
halb der Knotenpunktbereiche (beispielsweise 
Querschnittsaufweitungen durch zusätzliche Abbie­
gestreifen) bleiben unbeachtet, da sie im Zusam­
menhang mit der Bewertung der Verkehrsqualität 
der Knotenpunkte sowie bei der übergreifenden Be­
wertung der Netzabschnitte berücksichtigt 
werden.3 Für die so gebildete Strecke, in der die 
Knotenpunktbereiche enthalten sind, ergibt sich 
unter dieser Voraussetzung aus deren Längen LKA 
und LKE nach Gleichung 2 die erforderliche Länge 
LS nach Gleichung 4: 

LS ≥ LKA + LKE	 Gl. 4 

2	 Diesen Betrachtungen von SÜMMERMANN et al. (2009) und 
LANK et al. (2009) liegen pauschale Annahmen hinsichtlich 
der Summe der Zwischenzeiten tZ – abgeleitet aus den im 
HBS (2001) angegebenen Orientierungswerten zur Vordi­
mensionierung –, der Verteilung der Gesamtfreigabezeit tF 
sowie der räumlichen Ausdehnung der Knotenpunktinnenbe­
reiche (Abstand von Haltlinie bis Knotenpunktmitte LKI) zu­
grunde. 

3 Die in diesen Knotenpunktbereichen auftretenden zusätz ­
lichen Zeitverluste tZ,KA und tZ,KE hinter dem stromaufwärts 
gelegenen bzw. vor dem stromabwärts liegenden Knoten­
punkt werden bei der Ermittlung der Fahrgeschwindigkeit 
VF,N auf dem Netzabschnitt, in dem die betrachte Strecke 
liegt, erfasst (siehe Kapitel 3.2). 
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mit 

LS Länge der Strecke [m] 

LKA Länge des Knotenpunktbereichs des strom­
aufwärts gelegenen Hauptknotenpunkts [m] 

LKE Länge des Knotenpunktbereichs des strom­
abwärts gelegenen Hauptknotenpunkts nach 
Gleichung 2 [m] 

Ausgehend von einer LKA = 50 m und einer sich für 
Knotenpunkte zwischen Hauptverkehrsstraßen er­
gebenden LKE ≥ 150 m wird für die Strecke pau­
schal eine Mindestlänge von LS ≥ 200 m festgelegt. 
Dann ist Anwendung des Verfahrens möglich. 

2.2.4 Festlegung von Teilstrecken 

Strecken werden dort in Teilstrecken unterteilt, wo 
sich eine der in Kapitel 2.2.2 genannten Einfluss­
größen wesentlich ändert. Dabei ist zu beachten, 
dass zur Anwendung des Verfahrens eine Teilstre ­
ckenlänge von LT ≥ 100 m erforderlich ist. 

Eine Strecke wird zunächst dort in Teilstrecken un­
terteilt, wo sich in der betrachteten Richtung die An­
zahl oder Art der durchgehenden Fahrstreifen än­
dern. Nach Kapitel 2.2.2 werden Querschnitte mit 
einem normalbreit markierten Fahrstreifen, mit 
einem überbreit markierten (von Pkw zweistreifig 
befahrbaren) Fahrstreifen und mit zwei markierten 
Fahrstreifen in der betrachteten Richtung unter­
schieden. Dabei bleiben Querschnittsänderungen 
innerhalb der Knotenpunktbereiche unbeachtet. 

Ein überbreit markierter, von Pkw zweistreifig be­
fahrbarer Fahrstreifen wird dann angesetzt, wenn 
dieser mindestens 4,75 m breit ist und sein rechter 
Teil nicht regelmäßig zum Parken genutzt wird. An­
derenfalls wird ein normalbreit markierter Fahr ­
streifen angesetzt. Ein normalbreit markierter Fahr-
streifen wird auch dann angesetzt, wenn bei zwei 
markierten Fahrstreifen regelmäßig auf dem rech­
ten Fahrstreifen geparkt wird. 

Die so gebildeten Teilstrecken werden dann an­
schließend weiter unterteilt, wenn sich in der be­
trachteten Richtung die Erschließungsintensität än­
dert. Diese wird im Regelfall durch die Art der Nut­
zung der angrenzenden Bebauung bestimmt. 
Dabei werden unterschieden: 

•	 Abschnitte mit sehr geringer Erschließungsin­
tensität (anbaufrei), 

•	 Abschnitte mit geringer Erschließungsintensität 
(überwiegend gewerbliche Nutzung oder über­
wiegend Wohnnutzung), 

•	 Abschnitte mit mittlerer Erschließungsintensität 
(Mischnutzung mit vereinzeltem Geschäftsbe­
satz in den Erdgeschossen), 

•	 Abschnitte mit hoher Erschließungsintensität 
(Mischnutzung mit durchgehendem Geschäfts­
besatz in den Erdgeschossen). 

Den Erschließungsintensitäten liegen Häufigkeiten 
von Erschließungsvorgängen zugrunde, die aus 
den Untersuchungen von BAIER et al. (2003), 
BAIER (2006) und SÜMMERMANN et al. (2009) 
sowie KADEN (2009) und BOLLMANN (2011) für 
Strecken von Hauptverkehrsstraßen mit unter­
schiedlichen Arten der Nutzung der angrenzenden 
Bebauung abgeleitet wurden. Sie umfassen Ein­
parkvorgänge, Halte- und Liefervorgänge auf den 
Fahrstreifen sowie Bushalte auf den Fahrstreifen 
(Tabelle 2). 

Abweichend von der Zuordnung zu bestimmten 
Nutzungsarten der angrenzenden Bebauung kann 
die Erschließungsintensität in besonderen Fällen 
durch Beobachtungen von Art und Anzahl der Er­
schließungsvorgänge bestimmt werden. Die Einstu­
fung der Erschließungsintensität erfolgt dann 
gemäß Tabelle 2. Dabei ist die jeweils höchste An­
zahl der einzelnen Arten von Erschließungsvorgän­
gen maßgebend. 

Den Erschließungsvorgängen in Tabelle 2 liegen 
mittlere Dauern zugrunde, die im Wesentlichen auf­
grundlage der Untersuchungen von BAIER et al. 
(2003) und BAIER (2006) abgeleitet wurden. Diese 
betragen für Einparkvorgänge 12 s (Stördauer, 
während der der Fahrstreifen bei einem Einpark­
vorgang blockiert wird), für Halte-/Liefervorgänge 
auf der Fahrbahn 5 Minuten (Stördauer, während 

Erschlie­
ßungs­

intensität 

Erschließungsvorgänge 

nP 
[Kfz/(h · 100 m)] 

nHL 
[Kfz/(h · 100 m)] 

nH,ÖV 
[Kfz/h] 

sehr gering ≤ 2 0 ≤ 1 

gering ≤ 10 ≤ 1 ≤ 6 

mittel ≤ 15 ≤ 2 ≤ 12 

hoch ≤ 25 ≤ 3 ≤ 18 

Tab. 2: Einstufung der Erschließungsintensität in Abhängigkeit 
von der Art und Anzahl der Erschließungsvorgänge au­
ßerhalb der Knotenpunktbereiche 
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der der Fahrstreifen bei einem Halte- oder Liefer­
vorgang blockiert wird) und für Bushalte auf der 
Fahrbahn 20 s (Stördauer, während der der Fahr-
streifen bei einem Bushalt blockiert wird). Weichen 
die Dauern der im Einzelfall beobachteten Erschlie­
ßungsvorgänge erheblich von diesen Werten ab, 
können die Fahrgeschwindigkeit VF,S und die Dich­
te kFS,S auf der Strecke nur mithilfe alternativer Ver­
fahren nach Kapitel 2.3 ermittelt werden. 

In der Regel ist innerhalb einer Strecke die Art der 
Nutzung der angrenzenden Bebauung gleichblei­
bend, da sich diese im Allgemeinen nur an Haupt­
knotenpunkten ändert. Ist aufgrund einer Änderung 
der Erschließungsintensität innerhalb einer Teil­
strecke eine Unterteilung dieser in weitere Teil­
strecken erforderlich, bei der die erforderliche Min­
destlänge einer Teilstrecke von LT ≥ 100 m nicht er­
reicht wird, ist zu prüfen, ob einzelne Teilstrecken 
zusammengefasst werden können. Für derart zu­
sammengefasste Teilstrecken wird die jeweils hö­
here Erschließungsintensität angesetzt. Können 
Teilstrecken nicht sinnvoll zusammengefasst wer­
den, können die Fahrgeschwindigkeit VF,S und die 
Dichte kFS,S nur mithilfe alternativer Verfahren er­
mittelt werden (siehe Kapitel 2.3). 

Eine weitere Unterteilung in Teilstrecken kann in 
besonderen Ausnahmefällen erfolgen, wenn sich 
an einem Nebenknotenpunkt die Verkehrsstärke 
des Kfz-Verkehrs wesentlich ändert. Ergibt sich 
hieraus, dass die erforderliche Mindestlänge einer 
Teilstrecke von LT ≥ 100 m nicht erreicht wird, ist zu 
prüfen, ob einzelne Teilstrecken vor (stromauf­
wärts) bzw. hinter (stromabwärts) dem Nebenkno­
tenpunkt zusammengefasst werden können. Ist 
dies nicht sinnvoll möglich, können die Fahrge­
schwindigkeit VF,S und die Dichte kFS,S ebenfalls 
nur mithilfe alternativer Verfahren nach Kapitel 2.3 
ermittelt werden. 

2.2.5 Ermittlung der Fahrgeschwindigkeit 

Die Ermittlung der mittleren Fahrgeschwindigkeiten 
erfolgt auf Basis von q-V-Beziehungen, die nach 
dem Fahrbahnquerschnitt (Anzahl und Art der Fahr-
streifen) gemäß Kapitel 2.2.2 und der Erschlie­
ßungsintensität 2.2.4 differenziert sind. Diese gel­
ten genau genommen nur für den Streckenanteil 
außerhalb der Knotenpunktbereiche, werden je­
doch vereinfacht für die gesamte Strecke bzw. 
deren Teilstrecken einschließlich der Knotenpunkt­
bereiche angesetzt. Sie gelten nur für Teilstrecken 
mit einer Länge von LT ≥ 100 m. 

Die mittlere Fahrgeschwindigkeit VF,T auf einer Teil­
strecke mit normalbreit markiertem Fahrstreifen in 
der betrachteten Richtung ergibt sich in Abhängig­
keit der Verkehrsstärke q aller Kfz in der betrachte­
ten Richtung nach Gleichung 5: 

mit
 

VF,T mittlere Fahrgeschwindigkeit auf der Teil­
strecke [km/h] 

V0 Wunschgeschwindigkeit nach Tabelle 3 
[km/h] 

fq Faktor zur Berücksichtigung des Einflusses 
der Verkehrsstärke nach Tabelle 3 [-] 

q Verkehrsstärke [Kfz/h] 

Die Funktion der q-V-Beziehungen in Gleichung 5 
wurde von den q-V-Beziehungen für zweistrei­
fige Landstraßen aus dem neuen HBS (2012) 
übernommen. Die in Tabelle 3 angegebenen 
Werte für den Faktor fq wurde durch entsprechen­
de Regressionsrechnungen aufgrundlage von Ge­
schwindigkeiten, die aus den Ergebnissen der von 
BAIER et al. (2003) und SÜMMERMANN et al. 
(2009) im Rahmen ihrer Untersuchungen durchge­
führten mikroskopischen Verkehrsflusssimula ­
tionen ermittelt wurden, bestimmt. Die zugrunde 
gelegten Wunschgeschwindigkeiten V0 bei freiem 
Verkehr (siehe ebenfalls Tabelle 3) wurden u. a. 
auf Basis der Erkenntnisse von SCHÜLLER 
(2011) ermittelt. 

In Bild 2 sind die sich nach Gleichung 5 mit den 
Werten für V0 und Faktor fq aus Tabelle 3 ergeben­
den q-V-Beziehungen für Teilstrecken von Haupt­
verkehrsstraßen mit einem normalbreit markierten 
Fahrstreifen dargestellt. 

Erschließungs­
intensität 

V0 
[km/h] 

fq 
[-] 

sehr gering 56,00 0,400 

gering 54,00 0,850 

mittel 38,00 0,715 

hoch 30,00 0,800 

Tab. 3: Parameter V0 und fq der q-V-Beziehungen nach Glei­
chung 5 für Teilstrecken von Hauptverkehrsstraßen mit 
einem normalbreit markierten Fahrstreifen in der be­
trachteten Richtung in Abhängigkeit von der Erschlie­
ßungsintensität 
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Bild 2: Mittlere Fahrgeschwindigkeit VF,T für Teilstrecken von Hauptverkehrsstraßen mit einem normalbreit markierten Fahrstreifen 
in der betrachteten Richtung in Abhängigkeit der Verkehrsstärke q aller Kfz in der betrachteten Richtung 

Die mittlere Fahrgeschwindigkeit VF,T auf einer Teil­
strecke mit einem überbreit markierten Fahrstreifen 
bzw. mit zwei markierten Fahrstreifen in der be­
trachteten Richtung ergibt sich in Abhängigkeit der 
Verkehrsstärke q nach Gleichung 6: 

VFT = V0 - fq · q	 Gl. 6 

mit 

VF,T mittlere Fahrgeschwindigkeit auf der Teil­
strecke [km/h] 

V0	 Wunschgeschwindigkeit nach Tabelle 4 bzw. 
5 [km/h] 

fq	 Faktor zur Berücksichtigung des Einflusses 
der Verkehrsstärke nach Tabelle 4 bzw. 5 [-] 

q	 Verkehrsstärke [Kfz/h] 

Für die in Gleichung 6 angegebene Funktion der q-
V-Beziehungen wurde vereinfacht ein linearer Zu­
sammenhang zwischen Verkehrsstärke und Ge­
schwindigkeit zugrunde gelegt. Die Bestimmung 
der Werte für den Faktor f in Tabelle 4 und 5 er-q 
folgte durch entsprechende Regressionsrechnun­
gen aufgrundlage von Geschwindigkeiten, die aus 
den Ergebnissen der von BAIER et al. (2003), 
BAIER (2006) und SÜMMERMANN et al. (2009) im 
Rahmen ihrer Untersuchungen durchgeführten mi­
kroskopischen Verkehrsflusssimulationen ermittelt 
wurden. Die zugrunde gelegten Wunschgeschwin­
digkeiten V0 in Tabelle 4 und 5 wurden u. a. auf 
Basis der Erkenntnisse von SCHÜLLER (2011) er­
mittelt. 

Erschließungs­
intensität 

V0 

[km/h] 

fq 

[-] 

sehr gering 55,49 0,006 

gering 55,04 0,008 

mittel 54,06 0,009 

hoch 52,95 0,010 

Tab. 4: Parameter V0 und fq der q-V-Beziehungen nach Glei­
chung 6 für Teilstrecken von Hauptverkehrsstraßen mit 
einem überbreit markierten Fahrstreifen in der betrach­
teten Richtung in Abhängigkeit von der Erschließungs­
intensität 

Erschließungs­
intensität 

V0 

[km/h] 

fq 

[-] 

sehr gering 56,46 0,004 

gering 56,20 0,007 

mittel 55,58 0,009 

hoch 55,31 0,012 

Tab. 5: Parameter V0 und fq der q-V-Beziehungen nach Glei­
chung 6 für Teilstrecken von Hauptverkehrsstraßen mit 
zwei markierten Fahrstreifen in der betrachteten Rich­
tung in Abhängigkeit von der Erschließungsintensität 

In Bild 3 sind die sich nach Gleichung 6 mit den 
Werten für V0 und f2 aus Tabelle 4 ergebenden q-V-
Beziehungen für Teilstrecken von Hauptverkehrs­
straßen mit einem überbreit markierten Fahrstrei­
fen, in Bild 4 die sich nach Gleichung 6 mit den 
Werten für die V0 und den Faktor f2 aus Tabelle 5 
ergebenden q-V-Beziehungen für Teilstrecken von 
Hauptverkehrsstraßen mit zwei markierten Fahr-
streifen dargestellt. 
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Bild 3: Mittlere Fahrgeschwindigkeit VF,T für Teilstrecken von Hauptverkehrsstraßen mit einem überbreit markierten Fahrstreifen in 
der betrachteten Richtung in Abhängigkeit der Verkehrsstärke q aller Kfz in der betrachteten Richtung 

Bild 4: Mittlere Fahrgeschwindigkeit VF,T für Teilstrecken von Hauptverkehrsstraßen mit zwei markierten Fahrstreifen in der be­
trachteten Richtung in Abhängigkeit der Verkehrsstärke q aller Kfz in der betrachteten Richtung 

Zur Ermittlung der VF,S auf einer Strecke müssen 
zunächst die VF,T auf jeder Teilstrecke im Zuge die­
ser Strecke nach Gleichung 5 bzw. 6 bestimmt wer­
den. Die VF,S auf einer Strecke ergibt sich dann als 
Mittelwert der längengewichteten VF,T auf den ein­
zelnen Teilstrecken nach Gleichung 7: 

mit 

VF,S mittlere Fahrgeschwindigkeit auf der Strecke 
[km/h] 

LS Länge der Strecke [km] 

nT Anzahl der Teilstrecken im Zuge der Strecke 
[-] 

LT,i Länge der Teilstrecke i [km] 

VF,T,i mittlere Fahrgeschwindigkeit auf der Teil­
strecke i [km/h] 

Die nach Gleichung 7 ermittelte VF,S ist die mittlere 
Fahrgeschwindigkeit aller Kfz. Zur Bewertung der 
Angebotsqualität von Netzabschnitten von Haupt­
verkehrsstraßen mit dem im Kapitel 3.2 beschrie­
benen Berechnungsverfahren sind als Eingangs­
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Fahrstreifen je Richtung 

fFS 

[-] 

bei Erschließungsintensität 

sehr gering gering mittel hoch 

ein normalbreit markierter Fahrstreifen 1,0 1,0 1,0 1,0 

ein überbreit markierter Fahrstreifen 0,6 0,7 0,8 0,9 

zwei markierte Fahrstreifen 0,5 0,6 0,7 0,8 

Tab. 6: Faktor fFS zur Berücksichtigung der Verteilung der Verkehrsdichte in Abhängigkeit vom Fahrbahnquerschnitt und der Er­
schließungsintensität 

größen u. a. die mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkei­
ten auf den Strecken im Zuge des Netzabschnitts 
erforderlich. Diese entspricht auf Hauptverkehrs­
straßen mit einer Vzul = 50 km/h der VF,S aller Kfz. 

2.2.6 Ermittlung der fahrstreifenbezogenen 
Verkehrsdichte 

Die fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte kFS,T auf 
einer Teilstrecke ergibt sich für jede Richtung aus 
der mittleren Fahrgeschwindigkeit VF,T auf der Teil­
strecke nach Gleichung 8: 

mit 

fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte auf der kFS,T 
Teilstrecke [Kfz/km] 

q Verkehrsstärke [Kfz/h] 

VF,S mittlere Fahrgeschwindigkeit auf der 
strecke [km/h] 

Teil­

fFS Faktor zur Berücksichtigung der untersc
lichen Verteilung der Verkehrsdichten 
Tabelle 6 [-] 

hied­
nach 

Die Ermittlung der fahrstreifenbezogenen Verkehrs­
dichte kFS,T nach Gleichung 8 setzt stationäre Ver­
hältnisse voraus. Trotz der durch die Lichtsignalan­
lagen entstehenden Instationaritäten werden in 
dem Verfahren aufgrund der regelmäßigen Signal-
folge stationäre Verhältnisse unterstellt. 

Instationaritäten entstehen ferner aufgrund von 
Störungen auf der Strecke. Soweit diese Störungen 
in einem gewissen Maß auf der Strecke regelmäßig 
auftreten und nach einem bestimmten Muster ver­
laufen (wie beispielsweise Einparkvorgänge) oder 
nach Anzahl und Dauer unerheblich sind, können in 
gewissem Maße auch hierfür vereinfacht quasi-sta­

tionäre Zustände unterstellt werden. Verursachen 
Störungen auf der Strecke dagegen aufgrund ihrer 
Ausprägungen maßgebliche Instationaritäten, kön­
nen die Fahrgeschwindigkeit VF,S und die Dichte 
kFS nur mithilfe alternativer Verfahren ermittelt wer­
den (siehe Kapitel 2.3). 

Der Faktor fFS in Gleichung 8 ergibt sich nach Ta­
belle 6. Er berücksichtigt, dass sich die Dichte in 
Abhängigkeit vom Fahrbahnquerschnitt und der Er­
schließungsintensität innerhalb des Querschnitts 
unterschiedlich verteilt. So ist bei Teilstrecken mit 
einem überbreit markierten Fahrstreifen und bei 
Teilstrecken mit zwei markierten Fahrstreifen in der 
betrachteten Richtung die Fahrstreifenbelegung 
maßgeblich von eventuellen Störeinflüssen aus der 
Erschließungsfunktion (z. B. Einparkvorgänge oder 
auf der Fahrbahn haltende Kfz) abhängig. Des Wei­
teren werden Teilstrecken mit einem überbreit mar­
kierten Fahrstreifen von Pkw bei geringeren Ver­
kehrsstärken q tendenziell eher einstreifig, bei hö­
heren Verkehrsstärken q tendenziell eher zweistrei­
fig befahren. Die Werte in Tabelle 6 wurden im We­
sentlichen aufgrundlage der Erkenntnisse aus den 
Untersuchungen von BAIER (2006) abgeleitet. 

Die mittlere fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte 
kFS,S einer Strecke, die sich aus mehreren Teil­
strecken zusammensetzt, ergibt sich als Mittelwert 
der längengewichteten Verkehrsdichten kFS,T der 
einzelnen Teilstrecken nach Gleichung 9: 

mit 

kFS,S mittlere fahrstreifenbezogene Verkehrsdich­
te auf der Strecke [Kfz/km] 

nT Anzahl der Teilstrecken im Zuge der Strecke 
[-] 
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kFS,T,i fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte auf der 
Teilstrecke i gemäß Gleichung 8 [Kfz/km] 

LT,i Länge der Teilstrecke i [km] 

LS Länge der Strecke [km] 

2.2.7 Bestimmung der QSV 

Zunächst wird für die nach Gleichung 8 ermittelte 
kFS,T auf allen Teilstrecken im Zuge der betrachte­
ten Strecke die jeweilige QSV nach Tabelle 1 be­
stimmt. Ergibt sich dabei für eine der Teilstrecken 
die QSV F, so gilt diese für die gesamte Strecke. Er­
gibt sich für keine der Teilstrecken die QSV F, kann 
für die mittlere fahrstreifenbezogene Verkehrsdich­
te kFS,S auf der Strecke, die sich nach Gleichung 9 
ergibt, die QSV nach Tabelle 1 bestimmt werden. 

2.2.8 Spezifische Parameter 

In dem Berechnungsverfahren ist es nicht möglich, 
einzelne Parameter anzupassen. Es kann lediglich 
in besonderen Fällen eine spezifische Einstufung 
der Erschließungsintensität erfolgen, wenn diese 
nicht aus der Nutzungsart der angrenzenden Be­
bauung abgeleitet, sondern durch Beobachtungen 
von der Art und Anzahl der Erschließungsvorgänge 
bestimmt wird (vgl. Kapitel 2.2.4). 

2.3 Alternative Verfahren 

Sind die in Kapitel 2.2.1 genannten Voraussetzun­
gen für die Anwendung des Berechnungsverfah­
rens nicht gegeben oder aufgrund von Überlage­
rungen von Erschließungsvorgängen maßgebliche 
Instationaritäten des Verkehrsablaufs nicht aus­
zuschließen oder eine Unterteilung in Teilstrecken 
nicht möglich (weil die erforderlichen Längen 
für Teilstrecken von LT ≥ 100 m nicht erreicht wer­
den), können andere geeignete Verfahren wie die 
mikroskopische Verkehrsflusssimulation (Mikro ­
simulation) zur Ermittlung der Fahrgeschwindig­
keit VF,S und der Dichte kFS,S verwendet werden. 
Dies gilt auch, wenn im Rahmen der Bewertung 
von Netzabschnitten die Fahrgeschwindigkeit 
VF,S für eine Strecke nicht bestimmt werden kann, 
da in einer Teilstrecke die QSV F vorliegt (siehe 
Kapitel 3.3). 

Um die QSV auf Strecken von Hauptverkehrsstra­
ßen mittels Mikrosimulation zu bestimmen, ist in der 
Simulation die Dichte kFS,fS für den Streckenanteil 

außerhalb der Knotenpunktbereiche zu ermitteln. 
Diese wird dann als Dichte kFS,S für die gesamte 
Strecke von Knotenpunktmitte bis Knotenpunktmit­
te angesetzt, d. h. es gilt kFS,fS = kFS,S. 

Bei einem von Instationaritäten geprägten Ver­
kehrsablauf ist zur Ermittlung der Verkehrsdichte 
kFS,fS eine räumlich-zeitliche Auswertung entwe­
der der Geschwindigkeit oder direkt der Dichte er­
forderlich, um alle Kfz zu berücksichtigen, die sich 
während des Betrachtungszeitraums T auf dem 
Streckenanteil außerhalb der Knotenpunktberei­
che wenigstens zeitweise aufhalten. Der Strecken­
anteil außerhalb der Knotenpunktbereiche und 
dessen Länge LfS ist dabei nach Kapitel 2.2.3 
(siehe dort insbesondere Gleichung 1 und 2) zu 
bestimmen. 

Wird bei Anwendung der Mikrosimulation die fahr-
streifenbezogene Dichte kFS,fS aus einer räumlich­
zeitlichen Auswertung der Geschwindigkeit be­
stimmt, ist hierzu die mittlere Fahrgeschwindigkeit 
VF,fS auf dem Streckenanteil außerhalb der Knoten­
punktbereiche zu ermitteln. Diese ergibt sich dabei 
aus der mittleren Fahrtzeit tF,fS aller Kfz über die 
Länge LfS nach Gleichung 10: 

mit 

VF,fS mittlere Fahrgeschwindigkeit auf dem Stre ­
ckenanteil außerhalb der Knotenpunktberei­
che [km/h] 

tF,fS mittlere Fahrtzeit aller durchfahrenden Kfz 
auf dem Streckenanteil außerhalb der Kno­
tenpunktbereiche nach Gleichung 12 [s] 

LfS Länge des Streckenanteils außerhalb der 
Knotenpunktbereiche [m] 

Die tF,fS entspricht dem Mittelwert der Fahrtzeiten 
tF,fS,m aller Kfz (nKfz,fS), die innerhalb des Betrach­
tungszeitraums Tτ in den Streckenanteil außerhalb 
der Knotenpunktbereiche einfahren und diesen 
vollständig durchfahren (sie sind in der Simulation 
über den gesamten Streckenanteil außerhalb der 
Knotenpunktbereiche zu messen) und ergibt sich 
nach Gleichung 11: 
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mit 

tF,fS mittlere Fahrtzeit aller durchfahrenden Kfz 
auf dem Streckenanteil außerhalb der Kno­
tenpunktbereiche [s] 

tF,fS,m Fahrtzeit des Kfz m auf dem Streckenanteil
außerhalb der Knotenpunktbereiche [s] 

nKfz,fS	 Anzahl der Kfz, die innerhalb des Betrach­
tungszeitraums T in den Streckenanteil au­
ßerhalb der Knotenpunktbereiche einfahren 
und diesen vollständig durchfahren [-] 

Die fahrstreifenbezogene Dichte kFS,fS ergibt sich 
dann aus der mit Gleichung 10 ermittelten VF,fS auf 
dem Streckenanteil außerhalb der Knotenpunktbe­
reiche nach Gleichung 12: 

mit 

kFS,fs fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte auf 
dem Streckenanteil außerhalb der Knoten­
punktbereiche [Kfz/km] 

q Verkehrsstärke [Kfz/h] 

VF,fS mittlere Fahrgeschwindigkeit auf dem Stre ­
ckenanteil außerhalb der Knotenpunktberei­
che nach Gleichung 10 [km/h] 

fFS Faktor zur Berücksichtigung der unterschied­
lichen Verteilung der Verkehrsdichten nach 
Tabelle 6 [-] 

Für diese gilt kFS,fS = kFS,S. 

Bei der Erfassung der fahrstreifenbezogene Dichte 
kFS,fS aus einer räumlich-zeitlichen Auswertung der 
Dichte kann diese aus der in der Simulation durch 
momentane Messungen in konstanten Zeitschritten 
ermittelten richtungsbezogenen Dichte kfS auf dem 
Streckenanteil außerhalb der Knotenpunktbereiche 
bestimmt werden. Diese kfS ist die mittlere Dichte 
aller Kfz, die in der betrachteten Richtung im Be­
trachtungszeitraum Tτ in den Streckenanteil außer­
halb der Knotenpunktbereiche einfahren (und sich 
somit wenigstens zeitweise hierin aufhalten). 

Die kfS ergibt sich aus den in der betrachteten Rich­
tung fortlaufend momentan erfassten Dichten km 
nach Gleichung 13: 

mit 

kfS mittlere Verkehrsdichte im Streckenbereich 
außerhalb Knotenpunktbereiche (= Mittel­
wert der fortlaufend momentan erfassten 
Dichten km) [Kfz/km] 

nτ Anzahl der Messintervalle innerhalb des Be­
trachtungszeitraums T [-] 

km momentan erfasste Dichte zum Zeitpunkt tm 
[Kfz/km] 

Tτ Betrachtungszeitraum (in der Regel Tτ = 
3.600 s) [s] 

τ Messintervall [s] 

Für die momentane Erfassung sind die Dauern der 
Messintervalle τ so zu diskretisieren, dass eine Ver­
zerrung der Dichtewerte vermieden wird, was z. B. 
bei der Überlappung von Freigabezeiten tF und 
Sperrzeiten tS der Lichtsignalsteuerungen inner­
halb eines Messintervalls τ eintreten kann. Diesem 
Umstand ist durch die Wahl eines entsprechend 
kurzen Messintervalls von beispielsweise τ = 1 s 
entgegenzuwirken. 

Die fahrstreifenbezogene Dichte kFS,fS ergibt sich 
dann aus der mit Gleichung 13 ermittelten kfS nach 
Gleichung 14: 

Gl. 14kFS,fs = kfS · fFS 

mit 

kFS,fs	 fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte auf 
dem Streckenanteil außerhalb der Knoten­
punktbereiche [Kfz/km] 

mittlere Verkehrsdichte im Streckenbereich kfS 
außerhalb Knotenpunktbereiche nach Glei­
chung 13 [Kfz/km] 

Faktor zur Berücksichtigung der unterschied­fFS 
lichen Verteilung der Verkehrsdichten nach 
Tabelle 6 [-] 

Für diese gilt kFS,fS = kFS,S. 

Sowohl die aus einer räumlich-zeitlichen Auswer­
tung der Geschwindigkeit ermittelte fahrstreifenbe­
zogene Dichte kFS,fS nach Gleichung 12 als auch 
die aus einer räumlich-zeitlichen Auswertung der 
Dichte ermittelte fahrstreifenbezogene Dichte kFS,fS 
nach Gleichung 14 stellt bei Strecken mit einem 
überbreit markierten Fahrstreifen und bei Strecken 
mit zwei markierten Fahrstreifen in der betrachteten 



 

mit 

kFS,fS mittlere fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte 
im Streckenbereich außerhalb Knotenpunkt­
bereiche (= Mittelwert der fortlaufend mo­
mentan erfassten fahrstreifenbezogenen 
Dichten km,FS) [Kfz/km] 

nτ	 Anzahl der Messintervalle innerhalb des Be­
trachtungszeitraums T [-] 

km,FS	 momentan erfasste fahrstreifenbezogene 
Dichte zum Zeitpunkt t [Kfz/km]m 

Tτ	 Betrachtungszeitraum (in der Regel Tτ = 
3.600 s) [s] 

τ	 Messintervall [s] 
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Richtung jeweils nur eine Näherung der tatsäch ­
lichen fahrstreifenbezogenen Dichte kFS,S auf der 
Strecke dar, da sie über den pauschalen Faktor fFS 
zur Berücksichtigung der unterschiedlichen Vertei­
lung der Verkehrsdichten nach Tabelle 6 bestimmt 
werden. Zur Bestimmung der tatsächlichen fahr-
streifenbezogenen Dichte ist auf solchen kFS,S 
Strecken in der Simulation nicht die richtungsbezo­
gene Dichte kfS auf dem Streckenanteil außerhalb 
der Knotenpunktbereiche zu bestimmen, sondern 
direkt aus der Simulation die fahrstreifenbezogene 
Dichte kFS,fS über momentan erfasste Dichten 
km,FS auf den einzelnen Fahrstreifen zu ermitteln. 
Bei Strecken mit einem überbreit markierten Fahr-
streifen, der von Pkw zweistreifig befahren wird, 
sind hierzu in der Simulation zwei „virtuelle“ Fahr-
streifen innerhalb des markierten überbreiten Fahr­
streifens abzubilden. 

Die kfS,FS ergibt sich aus den für jeden Fahrstreifen 
fortlaufend momentan erfassten Dichten km,FS 
nach Gleichung 15: 

Maßgebend ist dann die höhere der beiden nach 
Gleichung 15 ermittelten Dichten undkfS,FS1 
kfS,FS2. Für diese gilt kFS,fS = kFS,S. 

Unabhängig davon, wie die fahrstreifenbezogene 
Dichte kFS,fS in der Simulation ermittelt wird, ist eine 
möglichst realistische Abbildung der Störeinflüsse 
durch Erschließungsvorgänge wie Ein-/Ausparkvor­
gänge oder Halte- und Liefervorgänge auf der Fahr­
bahn zu gewährleisten. Wie in Kapitel 2.2.2 erläu­

tert haben Einparkvorgänge nur einen direkten 
Störeinfluss auf den Verkehrsablauf durch entspre­
chendes Blockieren eines Fahrstreifens. Maßge­
bend ist deshalb die Stördauer, während der der 
Fahrstreifen durch das einparkende Kfz blockiert 
wird; diese beginnt mit dem Halt auf dem Fahrstrei­
fen und endet mit dem Verlassen der Fahrbahn. 
Ausparkvorgänge haben nur einen Störeinfluss, 
wenn ein anderes Fahrzeug während des Auspark­
vorgangs wartet und dem ausparkenden Fahrzeug 
Vorrang gibt, z. B. um anschließend selbst einzu­
parken. Insofern ist es ausreichend, Parkvorgänge 
durch Halte einzelner Fahrzeuge auf der Fahrbahn 
abzubilden. Dabei sind entsprechende, z. B. empi­
risch ermittelte, mittlere Stördauern zugrunde zu 
legen. Hinweise zur Abbildung von Erschließungs­
vorgängem in mikroskopischen Verkehrsflusssimu­
lationen finden sich u. a. bei BAIER (2006). 

Bei der Anwendung der Mikrosimulation sind da ­
rüber hinaus grundsätzlich die Hinweise zur mikros ­
kopischen Verkehrsflusssimulation der FGSV 
(2006) zu beachten. Die Gültigkeit des Mikrosimu­
lationsmodells ist in jedem Anwendungsfall nach 
den dort erläuterten Methoden nachzuweisen. 

3	 Bewertung der Angebots ­
qualität von Netzabschnitten 

In den RIN (2008) sind für Netzabschnitte des Stra­
ßennetzes Zielvorstellungen zu einem netzplaneri­
schen angemessenen Geschwindigkeitsniveau in 
Form von Bandbreiten angestrebter mittlerer Pkw-
Fahrgeschwindigkeiten VF,N,Ziel angegeben, die 
von der Straßenkategorie abhängig sind und im Be­
messungszeitraum erreichbar sein sollen. Ein Netz-
abschnitt ist dabei definiert als Teil einer Straße zwi­
schen zwei Knotenpunkten, in denen diese Straße 
mit anderen Straßen der gleichen oder einer höhe­
ren Verbindungsfunktionsstufe verknüpft wird, oder 
bei Landstraßen zusätzlich zwischen Stellen, an 
denen sich die Kategoriengruppe ändert (z. B. Orts­
durchfahrten). 

Die angestrebten Pkw-Fahrgeschwindigkeiten 
VF,N,Ziel sind Zielvorstellungen für eine funktionsge­
rechte Ausbildung des Straßennetzes. Sie bilden 
dadurch eine wichtige Grundlage für die entwurfs­
technische Gestaltung der Strecken und Knoten­
punkte gemäß den Entwurfsrichtlinien, bei Haupt­
verkehrsstraßen den RASt (2006). Die Geschwin­
digkeiten bilden zugleich auch die Grundlage der 
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Zielvorgaben für die Bewertung der Verbindungs­
qualität zwischen Quellen und Zielen von Ortsver­
änderungen gemäß den RIN (2008). 

Die ausschließliche Betrachtung von Einzelanlagen 
einer Straße und deren Verkehrsqualitätsbewer­
tung mit QSV beschreibt, ob und wie gut eine Stre ­
cke oder ein Knotenpunkt die Verkehrsnachfrage 
bewältigen kann, klärt jedoch nicht, ob und inwie­
weit ein Straßenzug, der aus mehreren aufeinan­
derfolgenden Strecken und dazwischen liegenden 
Knotenpunkten besteht, die ihm zugedachte Ver­
kehrsaufgabe im Netz erfüllt. Deshalb sind zusätz­
lich standardisierte Verfahren erforderlich, mit 
denen aufbauend auf den Verfahren zur Beurtei­
lung der Verkehrsqualität von Einzelanlagen die 
Fahrgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs auf Netzab­
schnitten ermittelt und durch einen Vergleich mit 
den Zielvorstellungen der RIN (2008) bewertet wer­
den können. 

Darüber hinaus soll ergänzend hierzu die Ange­
botsqualität von Netzabschnitten in sechs SAQN 
von A bis F bewertet werden (Stufe A = beste Qua­
lität, Stufe F = schlechteste Qualität). Die auf diese 
Weise durchgeführte Bewertung der Angebotsqua­
lität von Netzabschnitten mit SAQN beschreibt, in­
wieweit eine Kombination aus aufeinander folgen­
den Strecken und Knotenpunkten sicherstellen 
kann, dass die Zielvorstellungen der RIN (2008) in 
Bezug auf eine der Netzfunktion angemessene 
Fahrgeschwindigkeit verwirklicht werden. Des Wei­
teren bildet sie eine Grundlage für die gemäß den 
RIN (2008) durchzuführende Beurteilung der Ange­
botsqualität vollständiger Verbindungen zwischen 
zentralen Orten mit auf Luftlinienverbindungen be­
zogenen SAQV. 

Die Angebotsqualität eines Netzabschnitts einer 
Hauptverkehrsstraße wird durch die Entwurfs- und 
Betriebsmerkmale der Strecken und Knotenpunkte 
im Zuge dieses Netzabschnitts bestimmt. Diese er­
geben sich im Rahmen von Neu-, Um- oder Aus­
baumaßnahmen aus den vorangehenden Stufen 
des Planungsprozesses und bei bestehenden 
Netzabschnitten aus den vorhandenen Merkmalen. 

Bei der Bewertung der Angebotsqualität eines 
Netzabschnitts wird vorausgesetzt, dass für den 
gesamten Netzabschnitt eine einheitliche Bemes­
sungsstunde zugrunde gelegt wird. Gegebenenfalls 
sind jedoch mehrere Belastungsfälle zu betrachten, 
indem z. B. die verschiedenen für die einzelnen 
Strecken oder Knotenpunkte im Zuge des Netzab­

schnitts verwendeten Bemessungsstunden als 
maßgebend für den gesamten Netzabschnitt ange­
setzt werden. 

3.1	 Qualitätskriterien und -stufen 

Die Bewertung der Angebotsqualität eines Netzab­
schnitts erfolgt grundsätzlich für beide Fahrtrichtun­
gen getrennt. Dazu ist sowohl bei Anwendung des 
standardisierten Berechnungsverfahrens (Kapitel 
3.2) als auch bei Anwendung alternativer Verfahren 
(Kapitel 3.3) das in Kapitel 3.1.1 vorgegebene 
Kriterium zugrunde zu legen. Mit diesem Qualitäts­
kriterium wird nach Kapitel 3.1.1 die zugehörige 
SAQN eines Netzabschnitts bestimmt. 

3.1.1 Kriterium für die Angebotsqualität 

Als Kriterium für die Angebotsqualität eines Netz­
abschnitts wird der Fahrgeschwindigkeitsindex IVF 
verwendet. Dieser ergibt sich aus der in der Be­
messungsstunde zu erwartenden mittleren Pkw-
Fahrgeschwindigkeit VF,N auf dem Netzabschnitt 
bezogen auf eine von der Straßenkategorie gemäß 
den RIN (2008) abhängigen angestrebten mittleren 
Pkw-Fahrgeschwindigkeit VKat,N. Damit wird be­
wertet, mit welcher Qualität der Netzabschnitt unter 
den infrastrukturellen und verkehrlichen Randbe­
dingungen die netzplanerisch angestrebte Verbin­
dungsfunktion erfüllt. Die Festlegung des Fahrge­
schwindigkeitsindexes IVF mit Bezug auf straßen­
kategorienspezifisch angestrebte mittlere Pkw-
Fahrgeschwindigkeiten VKat,N als maßgebendes 
Qualitätskriterium für Netzabschnitte basiert dabei 
auf den Untersuchungen von BAIER et al. (2012). 

Für Netzabschnitte von Hauptverkehrsstraßen der 
ergibt sich der Fahrgeschwindigkeitsindex IVF nach 
Gleichung 16: 

mit 

IVF Fahrgeschwindigkeitsindex für den Netzab­
schnitt [-] 

VF,N zu erwartende mittlere Pkw-Fahrgeschwin­
digkeit auf dem Netzabschnitt in der Bemes­
sungsstunde [km/h] 

VKat,N	 angestrebte mittlere Pkw-Fahrgeschwindig­
keit auf einem Netzabschnitt der Kategorien­
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gruppe VS (anbaufreie Hauptverkehrs ­
straße) oder HS (angebaute Hauptverkehrs­
straße) nach Tabelle 7 [km/h] 

Die VF,N ist für den jeweiligen Netzabschnitt zu er­
mitteln. Die Ermittlung der VF,N kann mit dem stan­
dardisierten Berechnungsverfahren nach Kapitel 
3.2 erfolgen, sofern die Randbedingungen für des­
sen Anwendung gegeben sind. Ansonsten kann die 
VF,N nur mithilfe alternativer Verfahren nach Kapitel 
3.3 ermittelt werden.4 

Die VKat,N ist von der Straßenkategorie gemäß den 
RIN (2008) abhängig und wird bei anbaufreien 
Hauptverkehrsstraßen der Kategoriengruppe VS 
als VVS,N, bei angebauten Hauptverkehrsstraßen 
der Kategoriengruppe HS als VHS,N bezeichnet. 
Hier sind die in Tabelle 7 für die VKat,N angegebe­
nen VVS,N und VHS,N zugrunde zu legen. 

Diese VVS,N und VHS,N wurden ausgehend von den 
nach den RIN (2008) angestrebten mittleren Pkw-
Fahrgeschwindigkeiten VF,N,Ziel (Tabelle 8) abgelei­
tet. Dazu erfolgte für anbaufreie Hauptverkehrs ­
straßen der Kategoriengruppe VS zunächst die zu­
sätzliche Differenzierung nach der Lage in Bezug 
zu bebauten Gebieten, da sich diese hinsichtlich 
Stre ckencharakteristik und Knotenpunktabständen 
unterscheiden. Bei anbaufreien Hauptverkehrsstra­
ßen im Vorfeld bebauter Gebiete handelt es sich 
um die Fortsetzung von Landstraßen der Katego­
riengruppe LS mit z. T. noch größeren Knoten­
punktabständen; die Vzul beträgt in der Regel 70 
km/h. Anbaufreie Hauptverkehrsstraßen innerhalb 
bebauter Gebiete dagegen ähneln in ihrer Stre ­
ckencharakteristik eher angebauten Hauptver­
kehrsstraßen der Kategoriengruppe HS mit eher 
geringeren Knotenpunktabständen; die Vzul beträgt 
in der Regel 50 km/h. 

Deshalb wurden die in den RIN (2008) für anbau­
freie Hauptverkehrsstraßen der Kategoriengruppe 
VS angegebenen Bandbreiten der VF,N,Ziel von 
20 km/h (40 km/h bis 60 km/h bei Straßen der Ka­
tegorie VS II, 30 km/h bis 50 km/h bei Straßen der 
Kategorie VS III) jeweils in zwei Bereiche mit einer 

Unabhängig davon, wie die die mittleren Fahrgeschwindig­
keiten auf Netzabschnitten VF,N ermittelt werden, können sie 
auch zum Vergleich der Güte unterschiedlicher Koordinie­
rungen herangezogen werden, sofern diese gleiche Progres­
sionsgeschwindigkeiten Vp aufweisen. Für die Bewertung 
der Qualität einer Koordinierung sind darüber hinaus aber 
auch andere Kenngrößen geeignet, auf die hier nicht weiter 
eingegangen werden soll. 

Tab. 7: Angestrebte mittlere Pkw-Fahrgeschwindigkeit auf 
einem Netzabschnitt VKat,N in Abhängigkeit von der 
Straßenkategorie und der Länge LN des Netzabschnitts 

Kategorie 
VF,N,Ziel 

[km/h] 

im Vorfeld bebauter Gebiete 50 – 60 
VS II 

innerhalb bebauter Gebiete 40 – 50 

im Vorfeld bebauter Gebiete 40 – 50 
VS III 

innerhalb bebauter Gebiete 30 – 40 

HS III 20 – 30 

HS IV 15 – 25 

Tab. 8: Angestrebte mittlere Pkw-Fahrgeschwindigkeit VF,N,Ziel 
gemäß den RIN (2008) mit zusätzlicher Differenzierung 
nach der Lage in Bezug zu bebauten Gebieten bei an­
baufreien Hauptverkehrsstraßen der Kategoriengruppe 
VS 

Bandbreite von 10 km/h unterteilt. Für Straßen im 
Vorfeld bebauter Gebiete wird der jeweils höhere 
Bereich der VF,N,Ziel angesetzt, für Straßen inner­
halb bebauter Gebiete der jeweils niedrigere Be­
reich (Tabelle 8). 

Die VKat,N hängt auch von der Länge LN des be­
trachteten Netzabschnitts ab, da der Einfluss der 
Verlustzeiten an plangleichen Knotenpunkten auf 
die zu erwartende mittlere Pkw-Fahrgeschwindig­
keit VF,N bei kurzen Netzabschnitten zunimmt, wie 
die Untersuchungen von BAIER et al. (2012) ge­
zeigt haben. Infolgedessen können die VF,N,Ziel 
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Bild 5: Idealisierte Netzabschnitte von Hauptverkehrsstraßen zur Ermittlung der bei freiem Verkehr erreichbaren Pkw-Fahr ­
geschwindigkeiten Vf,N 

gemäß den RIN (2008) nur ab bestimmten Netzab­
schnittslängen LN erreicht werden. 

Analog zu der Vorgehensweise von BAIER et al. 
(2012) wurden deshalb für idealisierte Netzab­
schnitte von Hauptverkehrsstraßen der Kategorien­
gruppen VS und HS die bei freiem Verkehr erreich­
baren Pkw-Fahrgeschwindigkeiten Vf,N (in Abhän­
gigkeit von der Länge LN des Netzabschnitts) er­
mittelt und hieraus dann die VKat,N bestimmt. Diese 
idealisierten Netzabschnitte bestehen jeweils aus 
einer Strecke, die von zwei Hauptknotenpunkten 
begrenzt wird (vgl. auch Definition einer Strecke in 
Kapitel 2.2.3). Die den Netzabschnitt begrenzen­
den Knotenpunkte werden bei allen Kategorien von 
Hauptverkehrsstraßen als lichtsignalgesteuert an­
genommen (Bild 5) und haben demnach einen Ein­
fluss auf den Verkehrsablauf auf dem Netzab­
schnitt. Nebenknotenpunkte auf der Strecke, an 
denen der Verkehr auf dem Netzabschnitt vorfahrt­
rechtlich übergeordnet ist, haben keinen Einfluss 
auf den Verkehrsablauf auf dem Netzabschnitt und 
können vernachlässigt werden. 

Die bei freiem Verkehr auf dem Netzabschnitt er­
reichbaren Pkw-Fahrgeschwindigkeiten Vf,N erge­
ben sich nach Gleichung 17: 

mit 

Vf,N bei freiem Verkehr erreichbare Pkw-Fahrge­
schwindigkeit auf dem Netzabschnitt [km/h] 

LN Länge des Netzabschnitts [m] 

Vf,S bei freiem Verkehr erreichbare Pkw-Fahrge­
schwindigkeit auf der Strecke nach Tabelle 9 
[km/h] 

tV,KN Verlustzeiten an den beiden, den Netzab-
schnitt begrenzenden Knotenpunkten bei 
freiem Verkehr nach Tabelle 9 [s] 

Die bei verschiedenen Straßenkategorien auf der 
Strecke (d. h. außerhalb der Knotenpunkte) bei frei­

em Verkehr erreichbaren Vf,S nach Tabelle 9 orien­
tieren sich an den auf diesen Straßen in der Regel 
geltenden Vzul. 

Die in Tabelle 9 ebenfalls angegebenen Verlustzei­
ten tV,KN an den beiden, den Netzabschnitt begren­
zenden Knotenpunkten resultieren aus Zeitver ­
lusten für Beschleunigungen hinter dem tZ,KA,NB 
Knotenpunkt am Beginn des Netzabschnitts sowie 
Wartezeiten tW,NE und zusätzlichen Zeitverlusten 
tZ,KE,NE an dem in der betrachteten Fahrtrichtung 
am Ende des Netzabschnitts liegenden Knoten­
punkt. Die tV,KN bei freiem Verkehr ergeben sich 
nach Gleichung 18: 

Gl. 18tV,KN = tZ,KA,NB + tW,NE + tZ,KE,NE 

mit 

tV,KN Verlustzeiten an den beiden, den Netzab-
schnitt begrenzenden Knotenpunkten bei 
freiem Verkehr [s] 

tZ,KA,NB Zuschlag für zusätzlichen Zeitverlust hin-
ter dem Knotenpunkt am Beginn des Netz­
abschnitts [s] 

tW,NE mittlere Wartezeit am Knotenpunkt am 
Ende des Netzabschnitts [s] 

tZ,KE,NE Zuschlag für zusätzlichen Zeitverlust vor
dem Knotenpunkt am Ende des Netzab­
schnitts [s] 

Die Wartezeit tW,NE tritt in der Zufahrt des am Ende 
des Netzabschnitts liegenden (lichtsignalgesteuer­
ten) Knotenpunkts auf und bezieht sich auf die Halt­
linie. Die zusätzlich zur – nach dem HBS (2001) 
bzw. dem Entwurf des HBS (2012) rechnerischen – 
Wartezeit tW,NE auftretenden Zeitverluste tZ,KA,NB 

hinter bzw. vor den Knotenpunkten und tZ,KE,NE 
beziehen sich immer auf die Knotenpunktmitte (bei 
Kreuzungen und Einmündungen der Achsen­
schnittpunkt). 

Als Wartezeit wird hier in allen Fällen tW,NE = 10 s 
angesetzt. Diese Festsetzung basiert auf fol­
genden Überlegungen: Die Untersuchungen von 
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Kategorie 
Vf,S 

[km/h] 

tV,KN 

[s] 

VS II 
im Vorfeld bebauter Gebiete 70 13 

innerhalb bebauter Gebiete 60 12 

VS III 
im Vorfeld bebauter Gebiete 70 13 

innerhalb bebauter Gebiete 50 12 

HS III 45 11 

HS IV 35 11 

Tab. 9: Bei freiem Verkehr erreichbare Pkw-Fahrgeschwindig­
keiten Vf,S auf der Strecke und Verlustzeiten tV,KN an 
den beiden Knotenpunkten des Netzabschnitts bei 
freiem Verkehr 

STEINAUER/SCHUCKLIEß/BECHER (2008) haben 
gezeigt, dass auch bei einer mittleren Wartezeit von 
tW ≤ 20 s – bei der an Knotenpunkten mit (festzeit­
gesteuerter) Lichtsignalanlage gemäß dem HBS 
(2001) und dem Entwurf des neuen HBS (2012) 
noch die QSV A erreicht wird – immer ein Teil der 
Fahrzeuge anhalten muss.5 D. h. auch bei freiem 
Verkehr mit entsprechend geringen Verkehrsstär­
ken muss ein Teil der Fahrzeuge anhalten und 
Wartezeiten hinnehmen. Bei einer Umlaufzeit von 
tU = 90 s und einem Freigabezeitanteil von rund 
50 % (fF = 0,5) ergibt sich eine mittlere Wartezeit in 
der Größenordnung von tW = 10 s. Die hier ange­
setzte Wartezeit von tW,NE = 10 s liegt zudem deut­
lich im Bereich der QSV A und kann somit als zu er­
wartende mittlere Wartezeit an einem Knotenpunkt 
mit Lichtsignalanlage bei freiem Verkehr angese­
hen werden. 

Die Zeitverluste tZ,KA,NB und tZ,KE,NE hinter bzw. vor 
den Knotenpunkten sind im Allgemeinen von der 
gefahrenen Geschwindigkeit auf der Strecke vor 
bzw. hinter dem jeweiligen Knotenpunkt abhängig. 
Die Zuschläge für die zusätzlichen Zeitverluste, die 
auch bei der Ermittlung der zu erwartenden mitt ­
leren Pkw-Fahrgeschwindigkeit auf dem Netzab­
schnitt VF,N zu berücksichtigen sind (siehe Kapitel 
3.2.4), wurden von BAIER et al. (2012) auf Basis 
empirischer Erkenntnisse aus den Untersuchungen 
von STEINAUER/SCHUCKLIEß/BECHER (2008) 
und darauf aufbauender modelltheoretischer An­
sätze abgeleitet. 

Hinter dem Knotenpunkt am Beginn des Netzab­
schnitts treten hier zusätzliche Zeitverluste für Be­
schleunigungen tZ,KA,NB auf, die von der bei freiem 
Verkehr erreichbaren Vf,S auf der Strecke abhängig 
sind und im Bereich von deutlich unter 1 s bis etwas 
über 2 s liegen. Da bei lichtsignalgesteuerten Kno­
tenpunkten nach VIETEN (2011) vor dem Knoten­
punkt nur ein Anfahrzeitverlust von der Haltlinie bis 
zur Knotenpunktmitte auftritt, gilt hier für den zu­
sätzlichen Zeitverlust vor dem Knotenpunkt am Be­
ginn des Netzabschnitts tZ,KA,NE = 1 s. 

Aus der angesetzten Wartezeit von tW,NE = 10 s am 
Knotenpunkt am Ende des Netzabschnitts und den 
genannten zusätzlichen Zeitverlusten tZ,KA,NB und 
tZ,KE,NE hinter bzw. vor den beiden Knotenpunkten 
des Netzabschnitts ergeben sich die in Tabelle 9 
angegeben gesamten Verlustzeiten tV,KN bei freiem 
Verkehr. Diese liegen zwischen 11 s und 13 s (ge­
rundete Werte). 

Mit den Werten der Tabelle 9 ergibt sich nach Glei­
chung 17 die bei freiem Verkehr erreichbare Vf,N 
auf einem Netzabschnitt der jeweiligen Straßen ­
kategorie in Abhängigkeit der Länge des Netzab­
schnitts. Diese Vf,N bilden die Grundlage für die 
Ableitung der angestrebten mittleren Pkw-Fahr­
geschwindigkeiten auf einem Netzabschnitt VKat,N, 
die in Tabelle 7 als VVS,N bzw. VHS,N angegeben 
sind. 

Die VKat,N ergibt sich in Abhängigkeit von der Vf,N 
nach Gleichung 19: 

Gl. 19VKat,N = Vf,N · fV,L 

mit 

VKat,N angestrebte mittlere Pkw-Fahrgeschwindig­
keit auf einem Netzabschnitt der Katego­
riengruppe VS (anbaufreie Hauptverkehrs­
straße) oder HS (angebaute Hauptver­
kehrsstraße) [km/h] 

Vf,N bei freiem Verkehr erreichbare Pkw-Fahr­
geschwindigkeit auf dem Netzabschnitt 
nach Gleichung 17 [km/h] 

fV,L Faktor zur Anpassung der Vf,N an die 
VF,N,Ziel gemäß den RIN (2008) nach Glei­
chung 20 [-]
 

Für den Faktor fV,L gilt dabei nach Gleichung 20:
 

Bei tW > 20 s muss bereits jedes Fahrzeug mindestens 
einmal anhalten (STEINAUER/SCHUCKLIEß/BECHER, 
2008). 
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mit 

fV,L Faktor zur Anpassung der an dieVf,N 
VF,N,Ziel gemäß den RIN (2008) [-] 

VKat,N,L angestrebte mittlere Pkw-Fahrgeschwin­
digkeit auf einem Netzabschnitt der Kate­
goriengruppe VS (anbaufreie Hauptver­
kehrsstraße) oder HS (angebaute Haupt­
verkehrsstraße) mittlerer Länge LN,MW 
nach Tabelle 10 [km/h] 

Vf,N,L bei freiem Verkehr erreichbare Pkw-Fahr­
geschwindigkeit auf dem Netzabschnitt 
nach Gleichung 17 bei mittlerer Länge 
LN,MW nach Tabelle 10 [km/h] 

Wie bereits erläutert, können die VF,N,Ziel gemäß 
den RIN (2008) aufgrund des bei kurzen Netzab­
schnitten zunehmenden Einflusses der Verlust ­
zeiten an plangleichen Knotenpunkten auf die zu 
erwartenden mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeiten 
VF,N nur ab bestimmten Netzabschnittslängen LN 
erreicht werden. Analog zur Vorgehensweise von 
BAIER et al. (2012) wird deshalb angenommen, 
dass die VF,N,Ziel gemäß den RIN (2008) für Netz-
abschnitte mit einer für die jeweilige Straßenkate­
gorie typischen Länge gelten. Für diese typische 
Länge wird hier die mittlere Länge LN,MW nach Ta­
belle 10 angesetzt. 

Diese LN,MW wurden u. a. aufgrundlage vorliegen­
der Netzbetrachtungen von SCHUCKLIEß (2011) 
sowie LANK et al. (2010) abgeleitet. Diese bezie­
hen sich überwiegend auf angebaute Hauptver­
kehrsstraßen der Kategorie HS III und nur auf we­
nige anbaufreie Hauptverkehrsstraßen der Katego­
rien VS II und VS III. Der mittleren LN,MW = 700 m 
für Straßen der Kategorie HS III liegen beispiels­
weise die Längen von 200 Ortsdurchfahrten im 
bayerischen Fernstraßennetz zugrunde.6 Den 
LN,MW für anbaufreie Hauptverkehrsstraßen im Vor­
feld bebauter Gebiete dagegen liegen nur Längen 
von 12 Netzabschnitten der Kategorie VS II und 17 
Netzabschnitten der Kategorie VS III zugrunde. Die 
in Tabelle 10 angegebenen LN,MW dieser Straßen­
kategorien (sowohl im Vorfeld als auch innerhalb 
bebauter Gebiete) wurden deshalb aus systema ­
tischen Überlegungen heraus festgelegt, sodass 

Für großstädtische Hauptverkehrsstraßen liegen die Netzab­
schnittslängen in einer ähnlichen Größenordnung, wie Ana­
lysen der von BAIER et al. (2003), BAIER (2006) und LANK 
et al. (2009) untersuchten Straßen zeigen. 

Kategorie 
LN,MW 

[m] 

VKat,N,L 

[km/h] 

VS II 
im Vorfeld bebauter Gebiete 1.500 50 

innerhalb bebauter Gebiete 1.000 40 

VS III 
im Vorfeld bebauter Gebiete 1.000 40 

innerhalb bebauter Gebiete 700 30 

HS III 700 20 

HS IV 400 15 

Tab. 10: Mittlere Länge LN,MW von Netzabschnitten und bei 
diesen Netzabschnittslängen angestrebte mittlere 
Pkw-Fahrgeschwindigkeiten VKat,N,L 

sich eine plausible Abstufung der LN,MW ergibt, 
auch im Hinblick auf die von BAIER et al. (2012) er­
mittelten LN,MW für Netzabschnitte von Landstra­
ßen (beispielsweise LN,MW = 3.000 m bei Straßen 
der Kategorie LS III). Ebenso wurde die LN,MW = 
400 m für Straßen der Kategorie HS IV aus syste­
matischen Überlegungen heraus festgelegt. 

Die auf Netzabschnitten mittlerer Länge LN,MW 
nach Tabelle 10 angestrebten VKat,N,L entsprechen 
den jeweiligen unteren Werten der VF,N,Ziel in Ta­
belle 8. Diese Festlegung resultiert aus dem von 
BAIER et al. (2012) abgeleiteten Ansatz, dass die 
VF,N,Ziel der RIN (2008) für den Bereich der SAQN 
C und D gelten und der jeweilige untere Wert der 
VF,N,Ziel den Grenzwert der SAQN D darstellt (siehe 
hierzu auch Kapitel 3.1.2). 

In Bild 6 sind beispielhaft für einen Netzabschnitt 
einer Hauptverkehrsstraße der Kategorie HS III die 
Vf,N nach Gleichung 17 und die sich hieraus mit der 
Vf,N,L und der VKat,N,L nach Tabelle 10 (die jeweils 
für LN,MW = 700 m gelten) nach Gleichung 19 erge­
bende VKat,N dargestellt. Es zeigt sich deutlich die 
Abhängigkeit der Vf,N und damit der VKat,N von der 
Länge LN des Netzabschnitts. 

3.1.2 Stufen der Angebotsqualität (SAQ) 

Zur Einteilung der SAQN von A bis F gelten die 
Grenzwerte des Fahrgeschwindigkeitsindexes IVF 
nach Tabelle 11. Dabei werden für Netzabschnitte 
anbaufreier Hauptverkehrsstraßen der Kategorien­
gruppe VS im Vorfeld und innerhalb bebauter Ge­
biete sowie für Netzabschnitte angebauter Haupt­
verkehrsstraßen der Kategoriengruppe HS jeweils 
unterschiedliche Abstufungen von Grenzwerten zu­
grunde gelegt. 
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Bild 6: Bei freiem Verkehr erreichbare Pkw-Fahrgeschwindigkeit Vf,N in Abhängigkeit der Länge LN des Netzabschnitts und hieraus 
mit der bei mittlerer Länge LN,MW erreichbaren Pkw-Fahrgeschwindigkeit Vf,N,L und der bei mittlerer Länge LN,MW ange­
strebten mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit VKat,N,L abgeleitete angestrebte mittlere Pkw-Fahrgeschwindigkeit VKat,N auf 
einem Netzabschnitt einer Hauptverkehrsstraße der Kategorie HS III 

SAQN 

IVF 

[-] 

Kategoriengruppe VS 
Kategoriengruppe HS 

im Vorfeld bebauter Gebiete innerhalb bebauter Gebiete 

A ≥ 1,25 ≥ 1,50 ≥ 2,00 

B ≥ 1,20 ≥ 1,25 ≥ 1,50 

C ≥ 1,10 ≥ 1,15 ≥ 1,25 

D ≥ 1,00 ≥ 1,00 ≥ 1,00 

E ≥ 0,85 ≥ 0,80 ≥ 0,75 

F < 0,85 < 0,80 < 0,75 

Tab. 11: Grenzwerte des Fahrgeschwindigkeitsindexes IVF für die SAQN 

Die Festlegung der Grenzwerte des Fahrgeschwin­
digkeitsindexes IVF erfolgt ausgehend von dem 
bereits von BAIER et al. (2012) abgeleiteten An­
satz, dass die in den RIN (2008) „für eine ange­
messene Verkehrsqualität“ angegebenen VF,N,Ziel 
für den Bereich der SAQN C und D gelten. Danach 
stellt der jeweilige untere Wert der angegebenen 
Bandbreite für die VF,N,Ziel die Untergrenze der 
SAQN D und damit deren Grenzwert dar, was 
durch IVF ≥ 1,00 ausgedrückt wird. In den Tabellen 
12 bis 14 sind für alle Kategorien von Hauptver­
kehrsstraßen die Grenzwerte des IVF für die SAQN 
und die zugehörigen Grenzwerte der auf einem 

Netzabschnitt mittlerer Länge LN,MW (vgl. Tabelle 
10) zu erwartenden VF,N,L angegeben. Die Grenz­
werte der VF,N,L ergeben sich dabei jeweils aus der 
für die SAQN D mit IVF ≥ 1,00 zugrunde gelegten 
VKat,N,L nach Tabelle 10. 

Für Netzabschnitte anbaufreier Hauptverkehrsstra­
ßen der Kategorien VS II und VS III im Vorfeld be­
bauter Gebiete werden für den Fahrgeschwindig­
keitsindex IVF die von BAIER et al. (2012) auch für 
Landstraßen der Kategoriengruppe LS festgelegten 
Grenzwerte für die SAQN übernommen. Tabelle 12 
zeigt, dass sich hieraus für die zugehörigen Grenz­
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werte der zu erwartenden VF,N,L eine plausible Ab­
stufung ergibt. 

SAQN 
IVF 

VF,N,L 

[km/h] 
[-] 

VS II VS III 

A ≥ 1,25 ≥ 63 ≥ 50 

B ≥ 1,20 ≥ 60 ≥ 48 

C ≥ 1,10 ≥ 55 ≥ 44 

D ≥ 1,00 ≥ 50 ≥ 40 

E ≥ 0,85 ≥ 43 ≥ 34 

F < 0,85 < 43 < 34 

Tab. 12: Grenzwerte des Fahrgeschwindigkeitsindexes IVF für 
die SAQN und zugehörige Grenzwerte der zu erwar­
tenden mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit VF,N,L für 
Netzabschnitte anbaufreier Hauptverkehrsstraßen der 
Kategorien VS II und VS III gemäß den RIN (2008) im 
Vorfeld bebauter Gebiete 

SAQN 
IVF 

VF,N,L 

[km/h] 
[-] 

VS II VS III 

A ≥ 1,50 ≥ 60 ≥ 45 

B ≥ 1,25 ≥ 50 ≥ 38 

C ≥ 1,15 ≥ 46 ≥ 35 

D ≥ 1,00 ≥ 40 ≥ 30 

E ≥ 0,80 ≥ 32 ≥ 24 

F < 0,80 < 32 < 24 

Tab. 13: Grenzwerte des Fahrgeschwindigkeitsindexes IVF für 
die SAQN und zugehörige Grenzwerte der zu erwar­
tenden mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit VF,N,L für 
Netzabschnitte anbaufreier Hauptverkehrsstraßen der 
Kategorien VS II und VS III gemäß den RIN (2008) 
innerhalb bebauter Gebiete 

SAQN 
IVF 

VF,N,L 

[km/h] 
[-] 

HS III HS IV 

A ≥ 2,00 ≥ 40 ≥ 30 

B ≥ 1,50 ≥ 30 ≥ 23 

C ≥ 1,25 ≥ 25 ≥ 19 

D ≥ 1,00 ≥ 20 ≥ 15 

E ≥ 0,75 ≥ 15 ≥ 11 

F < 0,75 < 15 < 11 

Tab. 14: Grenzwerte des Fahrgeschwindigkeitsindexes IVF für 
die SAQN und zugehörige Grenzwerte der zu erwar­
tenden mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit VF,N,L für 
Netzabschnitte angebauter Hauptverkehrsstraßen der 
Kategorien HS III und HS IV gemäß den RIN (2008) 

Für Netzabschnitte anbaufreier Hauptverkehrsstra­
ßen der Kategoriengruppe VS innerhalb bebauter 
Gebiete und für Netzabschnitte angebauter Haupt­
verkehrsstraßen der Kategoriengruppe HS gemäß 
den RIN (2008) ergibt sich mit diesen Grenzwerten 
des Fahrgeschwindigkeitsindexes IVF jedoch keine 
plausible Abstufung der VF,N,L. Wie bisherige fahrt­
geschwindigkeitsbasierte Bewertungsansätze für 
Hauptverkehrsstraßen mit einer Vzul = 50 km/h 
u. a. von SCHNABEL et al. (1998) und 
SCHNABEL/LÄTZSCH/BRÜCKNER (2001) sowie 
BRILON/ SCHNABEL (2003) und zuletzt auch 
LANK et al. (2009) zeigen, muss der Grenzwert für 
die SAQN A deutlich höher als ausfallen als für die 
SAQN D, d. h. die Abstufung der Grenzwerte für 
die verschiedenen SAQN muss deutlich stärker 
ausfallen. 

In Tabelle 15 sind die von BRILON/SCHNABEL 
(2003) abgeleiteten Grenzwerte der Fahrgeschwin­
digkeit VF,SZ für Hauptverkehrsstraßen dargestellt.7 

Die von ihnen abgeleiteten Qualitätsstufengrenzen 
für Straßen mit einer Vzul = 50 km/h entsprechen 
denen, die LANK et al. (2009) unabhängig davon 
aus verbindungsbezogenen Betrachtungen abge­
leitet haben. 

Ausgehend von den Grenzwerten der mittleren 
Fahrgeschwindigkeit VF,SZ für Straßen mit einer 

LOS 

VF,SZ 

[km/h] 

Vzul = 50 km/h Vzul = 60 km/h Vzul = 70 km/h 

A ≥ 40 ≥ 50 ≥ 60 

B ≥ 30 ≥ 35 ≥ 40 

C ≥ 25 ≥ 25 ≥ 30 

D ≥ 20 ≥ 20 ≥ 25 

E ≥ 15 ≥ 15 ≥ 15 

F < 15 < 15 < 15 

Tab. 15: Grenzwerte der mittleren Fahrgeschwindigkeit VF,SZ 
für die LOS auf Hauptverkehrsstraßen mit verschiede­
nen zulässigen Höchstgeschwindigkeiten Vzul nach 
BRILON/SCHNABEL (2003) 

7 Wie BRILON/GROßMANN/BLANKE (1994), SCHNABEL 
et al. (1998) und SCHNABEL/LÄTZSCH/BRÜCKNER (2001) 
sowie LANK et al. (2009) beziehen BRILON/SCHNABEL 
(2003) ihre Betrachtungen nicht auf definierte Netzabschnit­
te, sondern auf Straßenzüge als Folge von Strecken und 
Knotenpunkten. Deshalb werden die in Tabelle 15 angege­
benen Qualitätsstufen allgemein als LOS und nicht als SAQN 
bezeichnet. 
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= 50 km/h aus Tabelle 15 wurden für Haupt-Vzul 
verkehrsstraßen der Kategorie HS III, auf denen in 
der Regel Vzul = 50 km/h gilt, die in Tabelle 13 an­
gegebenen Grenzwerte des Fahrgeschwindigkeits­
indexes IVF abgeleitet. Dabei wurde für die 
SAQN D mit IVF ≥ 1,00 die VKat,N,L ≥ 20 km/h nach 
Tabelle 10 zugrunde gelegt. Die sich hieraus erge­
benden Grenzwerte des IVF wurden dann entspre­
chend auf Netzabschnitte von Hauptverkehrsstra­
ßen der Kategorie HS IV übertragen; für die zuge­
hörigen Grenzwerte der zu erwartenden VF,N,L er­
gibt sich damit auch hier eine plausible Abstufung 
(Tabelle 13). 

Für Netzabschnitte anbaufreier Hauptverkehrsstra­
ßen der Kategorien VS II und VS III innerhalb be­
bauter Gebiete ergeben sich weder mit den Grenz­
werte des IVF für Netzabschnitte anbaufreier 
Hauptverkehrsstraßen der Kategoriengruppe VS 
im Vorfeld bebauter Gebiete noch mit denen für 
Netzabschnitte von Hauptverkehrsstraßen der Ka­
tegoriengruppe HS plausible Abstufungen der zu­
gehörigen Grenzwerte der zu erwartenden VF,N,L. 
Die von BRILON/SCHNABEL (2003) abgeleiteten 
Grenzwerte der Fahrgeschwindigkeit VF,SZ für 
Hauptverkehrsstraßen mit einer Vzul > 50 km/h 
(Tabelle 15) sind ebenfalls nicht geeignet, da die 
für die SAQN D nach Tabelle 10 zugrunde zu le­
gende VKat,N,L ≥ 40 km/h (Kategorie VS II) bzw. 
VKat,N,L ≥ 30 km/h (Kategorie VS III) über den von 
BRILON/SCHNABEL (2003) für den LOS D ange­
setzte VF,SZ liegt. Deshalb wurden hier die in 
Tabelle 14 angegebenen Grenzwerte des IVF so 
festgelegt, dass sich hieraus eine plausibel er­
scheinende Abstufung der zugehörigen Grenzwer­
te der zu erwartenden VF,N,L ergibt. 

3.2 Berechnungsverfahren 

Das Berechnungsverfahren ist als standardisiertes 
Verfahren im Allgemeinen nur für bestimmte Rand­
bedingungen anwendbar. Ist der in Kapitel 3.2.1 de­
finierte Anwendungsbereich nicht gegeben, lässt 
sich die mittlere Pkw-Fahrgeschwindigkeit VF,N auf 
einem Netzabschnitt und damit dessen Angebots­
qualität nur mithilfe alternativer Verfahren ermitteln 
(siehe Kapitel 3.3). 

3.2.1 Anwendungsbereich 

Das Verfahren gilt grundsätzlich für anbaufreie 
Hauptverkehrsstraßen der Kategorien VS II und 
VS III sowie angebaute Hauptverkehrsstraßen der 

Kategorien HS III und HS IV gemäß den RIN 
(2008), deren Strecken und Knotenpunkte gemäß 
den RASt (2006) geplant wurden. Es ist sinngemäß 
auch für bestehende Hauptverkehrsstraßen an­
wendbar. 

Eine Anwendung des Verfahrens für Netzabschnit­
te von Erschließungsstraßen der Kategoriengruppe 
ES ist nicht vorgesehen. Für diese sind zudem in 
den RIN (2008) auch keine Zielgrößen für ange­
strebte mittlere Pkw-Fahrgeschwindigkeiten 
VF,N,Ziel enthalten. 

Als Eingangsgrößen zur Berechnung der zu erwar­
tenden mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit auf dem 
Netzabschnitt VF,N werden die VF,S auf allen Stre ­
cken sowie die mittleren Wartezeiten tW in den 
jeweils betroffenen Zufahrten bzw. Fahrstreifen 
(Signalgruppen) aller plangleichen Knotenpunkte 
oder Teilknotenpunkte im Zuge des Netzabschnitts 
benötigt. Die VF,S und die tW sind dabei mit den 
Verfahren des neuen HBS (2012) zu berechnen 
(für die VF,S entspricht dies dem in Kapitel 2.2 
beschriebenen Verfahren). Voraussetzung dafür 
ist, dass keine Einzelanlage im Zuge des Netzab­
schnitts überlastet ist und die QSV F aufweist.8 

Weisen einzelne Teilstrecken oder einzelne betrof­
fene Zufahrten bzw. Fahrstreifen (Signalgruppen) 
von plangleichen Knotenpunkten oder Teilknoten­
punkten die QSV F auf, kann die VF,N auf dem 
Netzabschnitt nur mithilfe alternativer Verfahren er­
mittelt werden (siehe hierzu Kapitel 3.3). Dies gilt 
auch, wenn aufgrund der gegebenen Randbedin­
gungen die VF,S auf den Strecken oder die tW an 
den Knotenpunkten nicht rechnerisch bestimmt 
werden können; hier sind die in Kapitel 3.2.2 ge­
nannten Randbedingungen zu berücksichtigen. 

3.2.2 Einflussgrößen 

Der Verkehrsablauf auf Netzabschnitten von Haupt­
verkehrsstraßen wird durch streckencharakteris ­
tische und verkehrliche Einflussgrößen beeinflusst, 
die von den geplanten bzw. gegebenen entwurfs­
technischen, steuerungstechnischen und verkehr ­
lichen Randbedingungen auf den Strecken und an 
den Knotenpunkten im Zuge des Netzabschnitts 
abhängen. Dies sind deren geometrische/bauliche 
Ausbildung, die verkehrsrechtlichen Regelungen 

8 D. h., für jede Strecke und für jeden plangleichen Knoten­
punkt bzw. Teilknotenpunkt im Zuge des Netzabschnitts ist 
zunächst gesondert die Verkehrsqualität zu bewerten. 
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sowie die Stärke und Zusammensetzung des Ver­
kehrs. Des Weiteren können allgemeine äußere 
Bedingungen den Verkehrsablauf beeinflussen. 

Straßenkategorie 

Die Bewertung der Angebotsqualität eines Netzab­
schnitts wird maßgeblich durch dessen Straßen ­
kategorie bestimmt (vgl. Kapitel 3.1). Dabei werden 
Straßen der Kategorien VS II und VS III (anbaufreie 
Hauptverkehrsstraße) sowie Straßen der Katego­
rien HS III und HS IV (Ortsdurchfahrt, angebaute 
Hauptverkehrsstraße) berücksichtigt. 

Strecken 

Die VF,N auf einem Netzabschnitt ergibt sich u. a. 
aus den VF,S auf den einzelnen Strecken im Zuge 
des Netzabschnitts unter Berücksichtigung von 
deren Längen. Diese VF,S sind nach dem Verfahren 
für Strecken im Entwurf des neuen HBS (2012) – 
dies entspricht dem in Kapitel 2.2 beschriebenen 
Verfahren – zu ermitteln. Aufgrund des einge­
schränkten Anwendungsbereichs der diesem Ver­
fahren zugrunde liegenden q-V-Beziehungen (vgl. 
Kapitel 2.2.1 und 2.2.5), ist auch die Anwendung 
des Berechnungsverfahrens der VF,N auf Netzab­
schnitten eingeschränkt. 

So gelten die q-V-Beziehungen in Kapitel 2.2.5 nur 
für Strecken mit einer Vzul = 50 km/h. Für Netzab­
schnitte mit einer Vzul > 50 km/h kann die VF,N somit 
nicht berechnet werden. Dies betrifft vor allem an­
baufreie Hauptverkehrsstraßen der Kategorien­
gruppe VS im Vorfeld bebauter Gebiete, da die Vzul 
dort in der Regel 70 km/h beträgt. 

Des Weiteren gelten die q-V-Beziehungen in Kapi­
tel 2.2.5 auch nicht für Strecken, bei denen regel­
mäßiger Radverkehr auf der Fahrbahn geführt wird 
oder Straßenbahnen auf straßenbündigen Bahn­
körpern geführt werden, die vom Kfz-Verkehr mit­
benutzt werden. Somit kann die VF,N auf Netzab­
schnitten solcher Hauptverkehrsstraßen nicht be­
rechnet werden. Dies betrifft in erster Linie entspre­
chende Hauptverkehrsstraßen der Kategoriengrup­
pe HS in Großstädten. 

Knotenpunkte 

Die VF,N wird durch die mittleren Wartezeiten in 
den betroffenen Zufahrten bzw. Fahrstreifen (Sig ­
nalgruppen) der plangleichen Knotenpunkte und 
Teilknotenpunkte beeinflusst, soweit es sich um 

Hauptknotenpunkte, an denen der Verkehr auf der 
betrachteten Straße vorfahrtrechtlich untergeord­
net oder durch eine Lichtsignalanlage gesteuert ist, 
handelt. Die mittleren Wartezeiten tW an diesen 
Knotenpunkten sind nach den Verfahren des 
neuen HBS (2012) zu berechnen. Dabei sind für 
die Ermittlung der VF,N nur die tW in den Zufahrten 
bzw. Fahrstreifen (Signalgruppen) für den durch­
fahrenden Verkehr auf dem Netzabschnitt von Be­
deutung. 

Bei Knotenpunkten mit verkehrsabhängig gesteuer­
ten Lichtsignalanlagen oder bei – nach den RiLSA 
(2010) möglichen – Sonderformen der Signalisie­
rung (z. B. nicht vollständig signalisierte Knoten­
punkte) kann die tW nicht mit den Verfahren des 
neuen HBS (2012) berechnet werden. In diesen 
Fällen kann auch die VF,N auf einem Netzabschnitt 
nicht berechnet werden. 

Zusätzlich zu den Wartezeiten tW treten vor und 
hinter plangleichen Knotenpunkten auch Zeitver ­
luste durch Verzögerungen und Beschleunigungen 
auf. Diese werden durch spezifische knotenpunkt­
bezogene Zeitzuschläge tZ,KE und tZ,KA berücksich­
tigt (siehe Kapitel 3.2.4). 

Im Bereich planfreier Knotenpunkte werden die 
mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeiten VF,S auf der 
durchgehenden Hauptfahrbahn der Strecken in der 
Regel nicht oder nur unerheblich durch Verzöge­
rungen oder Beschleunigungen beeinflusst. Solche 
Knotenpunkte werden deshalb vernachlässigt, so­
fern die Teilknotenpunkte (Ausfahrten, Verflech­
tungsstrecken und Einfahrten) nicht überlastet sind 
und benachbarte Knotenpunkte ausreichend weit 
voneinander entfernt liegen. Ob in solchen Knoten­
punkten eine Überlastung vorliegt, ist nach den Ver­
fahren aus dem Entwurf des neuen HBS (2012) für 
planfreie und teilplanfreie Knotenpunkte an Land­
straßen zu bestimmen. 

Wechsel der Kategoriengruppe 

Netzabschnitte von Hauptverkehrsstraßen können 
auch an Stellen beginnen oder enden, an denen 
sich die Kategoriengruppe ändert, z. B. am Beginn 
und Ende von Ortsdurchfahrten (siehe Kapitel 
3.2.3). An solchen Stellen ändert sich Geschwin­
digkeit durch Verzögerungen oder Beschleunigun­
gen. Dieser Einfluss auf die mittlere VF,S auf der an­
grenzenden Strecke ist aber in der Regel gering 
und wird deshalb nicht berücksichtigt. 
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3.2.3 Festlegung von Netzabschnitten 

Ein Netzabschnitt einer Hauptverkehrsstraße wird 
durch Knotenpunkte begrenzt, an denen die be­
trachtete Hauptverkehrsstraße mit einer Hauptver­
kehrsstraße gleichrangiger oder höherrangiger Ver­
bindungsfunktionsstufe gemäß den RIN (2008) 
oder mit Landstraßen oder Autobahnen verknüpft 
wird. Des Weiteren beginnen bzw. enden Netzab­
schnitte von Hauptverkehrsstraße an Stellen, an 
denen sich die Kategoriengruppe gemäß den RIN 
(2008) ändert (z. B. von LS zu VS oder zu HS bzw. 
umgekehrt, wie am Beginn und Ende von Orts­
durchfahrten). 

Ein Netzabschnitt besteht im Allgemeinen aus meh­
reren Strecken und Hauptknotenpunkten. Neben­
knotenpunkte sind Bestandteile der Strecken (vgl. 
Kapitel 2.2.3). 

Die Länge LN ergibt sich aus den Längen LS der 
einzelnen Strecken des Netzabschnitts und ent­
spricht dem Abstand zwischen den ihn begrenzen­
den Knotenpunkten oder Stellen, an denen sich die 
Kategoriengruppe ändert. Bezugspunkte zur Er­
mittlung der Längen LS und LN sind die Mitten der 
Knotenpunkte, d. h. der Achsenschnittpunkt bei 
Kreuzungen bzw. Einmündungen. 

3.2.4 Ermittlung der Fahrgeschwindigkeit 

Die Bewertung der Angebotsqualität eines Netzab­
schnitts einer Hauptverkehrsstraße erfolgt grund­
sätzlich für beide Fahrtrichtungen getrennt. D. h., 
die mittlere Pkw-Fahrgeschwindigkeit VF,N auf dem 
Netzabschnitt ist ebenfalls für beide Fahrtrichtun­
gen zu ermitteln. 

Unter den in Kapitel 3.2.1 genannten Vorausset­
zungen kann die VF,N aus den VF,S auf den einzel­
nen Strecken und den tW an den Knotenpunkten im 
Zuge des Netzabschnitts bestimmt werden. Die 
VF,N auf einem Netzabschnitt der Länge LN ergibt 
sich damit nach Gleichung 21: 

mit 

VF,N mittlere Pkw-Fahrgeschwindigkeit auf dem 
Netzabschnitt [km/h] 

LN Länge des Netzabschnitts [m] 

nS Anzahl der Strecken im Zuge des Netzab­
schnitts [-] 

LS,i Länge der Strecke i [m] 

VF,S,i mittlere Pkw-Fahrgeschwindigkeit auf der 
Strecke i [km/h] 

nK Anzahl der Hauptknotenpunkte im Zuge des 
Netzabschnitts bzw. Kategorienwechsel am 
Beginn oder Ende des Netzabschnitts [-] 

tZ,KA,j Zuschlag für zusätzlichen Zeitverlust hinter
dem Knotenpunkt j nach Tabellen 16 bis 18 
[s] 

tW,j mittlere Wartezeit des betrachteten Ver­
kehrsstroms am Knotenpunkt j [s] 

tZ,KE,j Zuschlag für zusätzlichen Zeitverlust vor dem 
Knotenpunkt j nach Tabellen 16 bis 18 [s] 

In Bild 5 sind beispielhaft für einen Netzabschnitt 
einer Hauptverkehrsstraße der Kategorie HS III die 
Vf,N nach Gleichung 17 und die sich hieraus mit der 
Vf,N,L und der VKat,N,L nach Tabelle 10 (die jeweils 
für LN,MW = 700 m gelten) nach Gleichung 19 erge­
bende VKat,N dargestellt. Es zeigt sich deutlich die 
Abhängigkeit der Vf,N und damit der VKat,N von der 
Länge LN des Netzabschnitts. 

Bei Hauptknotenpunkten innerhalb des Netzab­
schnitts wird jeweils die Wartezeit tW des den Netz-
abschnitt durchfahrenden Verkehrsstroms ange­
setzt. An dem in Fahrtrichtung am Ende des Netz­
abschnitts liegenden Knotenpunkt wird die Warte­
zeit tW des Verkehrsstroms mit der höchsten Ver­
kehrsstärke q angesetzt, da diese als maßgebend 
für die über den Netzabschnitt verlaufenden Ver­
bindungen angenommen wird. 

Die zusätzlichen Zeitverluste durch Verzögerungen 
und Beschleunigungen vor und hinter plangleichen 
Knotenpunkten tZ,KE und tZ,KA in Tabelle 16 bis 18 
wurden von BAIER et al. (2012) auf Basis empiri­
scher Erkenntnissen aus den Untersuchungen von 
STEINAUER/SCHUCKLIEß/BECHER (2008) und 
darauf aufbauender modelltheoretischer Ansätze 
abgeleitet. Sie beziehen sich auf die Knotenpunkt­
mitte und sind vom Knotenpunkttyp (Kreuzung bzw. 
Einmündung mit Lichtsignalanlage, Kreuzung bzw. 
Einmündung ohne Lichtsignalanlage, Kreisverkehr) 
sowie der mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit VF,S 
auf der Strecke vor bzw. hinter dem Knotenpunkt 
abhängig. 
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VF,S 

[km/h] 

tZ,KE 

[s] 

tZ,KA 

[s] 

tW ≤ 20 s tW > 20 s 

≤ 50 1,0 0,5 1,0 

≤ 60 1,0 1,0 1,5 

≤ 70 1,0 1,5 2,5 

VF,S 

tZ,KE 

[s] 

tZ,KA 

[s] 

[km/h] Zeichen 
205 StVO 

Zeichen 
206 StVO 

Zeichen 
205 StVO 

Zeichen 
206 StVO 

≤ 50 1,5 8,5 0,5 1,0 

≤ 60 2,5 10,0 1,0 1,5 

≤ 70 3,5 11,5 1,5 2,5 

Tab. 16: Zuschläge für zusätzlichen Zeitverlust tZ,KE und tZ,KA 
vor bzw. hinter einem Knotenpunkt mit Lichtsignal ­
anlage in Abhängigkeit von der mittleren Wartezeit 
des betroffenen Fahrstreifens (Signalgruppe) und der 
mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit VF,S auf der Stre ­
cke vor bzw. hinter dem Knotenpunkt 

An Kreuzungen und Einmündungen mit Lichtsi­
gnalanlage sind die tZ,KA hinter Knotenpunkten von 
der mittleren Wartezeit tW des betroffenen Fahr­
streifens (Signalgruppe) abhängig (Tabelle 16). 
Dabei erfolgt eine Differenzierung nach tW ≤ 20 s 
und tW > 20 s. Dies begründet sich darin, dass 
nach STEINAUER/SCHUCKLIEß/BECHER (2008) 
bei einer mittleren Wartezeit von tW > 20 s jedes 
Fahrzeug mindestens einmal anhalten muss. Für 
den zusätzlichen Zeitverlust vor lichtsignalgesteu­
erten Knotenpunkten gilt immer tZ,KA = 1 s (vgl. 
Tabelle 16), da hier nach VIETEN (2011) nur ein 
Anfahrzeitverlust von der Haltlinie bis zur Knoten­
punktmitte auftritt. 

An Kreuzungen und Einmündungen ohne Licht ­
signalanlage sind die tZ,KE und tZ,KA von der Art 
der Vorfahrtregelung abhängig (Tabelle 17). Dabei 
erfolgt eine Differenzierung nach Vorfahrtrege­
lung durch Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewäh­
ren!) und Vorfahrtregelung durch Zeichen 206 
StVO (Halt! Vorfahrt gewähren!). Dies begründet 
sich darin, dass bei Zeichen 206 StVO jedes Fahr­
zeug an der Haltlinie halten muss, was sich auf die 
Zeitverluste durch Verzögerungen und Beschleu­
nigungen vor und hinter diesen Knotenpunkten 
auswirkt. 

Die tZ,KE und tZ,KA hängen, wie die Untersuchungen 
von BAIER et al. (2012) zeigen, von der gefahrenen 
Geschwindigkeit vor bzw. hinter dem Knotenpunkt 
ab. Deshalb ist hier eigentlich die mittlere Pkw-Fahr­
geschwindigkeit VF,T auf der Teilstrecke unmittelbar 
vor bzw. hinter dem Knotenpunkt maßgebend, ver­
einfachend kann aber auch die mittlere Pkw-Fahr­
geschwindigkeit VF,S auf der Strecke vor bzw. hinter 
dem Knotenpunkt zugrunde gelegt werden.9 

Für den Knotenpunkt am Beginn des Netzab­
schnitts sind nach Gleichung 21 nur die Zeitverluste 

Tab. 17: Zuschläge für zusätzlichen Zeitverlust tZ,KE und tZ,KA 
vor bzw. hinter einer Kreuzung bzw. Einmündung 
ohne Lichtsignalanlage in Abhängigkeit von der Art 
der Vorfahrtregelung der betroffenen Zufahrt und der 
mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit VF,S auf der Stre ­
cke vor bzw. hinter dem Knotenpunkt 

VF,S 

[km/h] 

tZ,KE 

[s] 

tZ,KA 

[s] 

≤ 50 2,5 2,5 

≤ 60 3,5 3,5 

≤ 70 4,5 4,5 

Tab. 18: Zuschläge für zusätzlichen Zeitverlust tZ,KE und tZ,KA 
vor bzw. hinter einem Kreisverkehr in Abhängigkeit 
von der mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit VF,S auf 
der Strecke vor bzw. hinter dem Knotenpunkt 

für Beschleunigungen hinter dem Knoten-tZ,KA 
punkt und für den Knotenpunkt am Ende des Netz­
abschnitts nur die Zeitverluste durch Verzögerun­
gen tZ,KE vor dem Knotenpunkt zu berücksichtigen. 
Diese berücksichtigen die entsprechenden Zeitver­
luste von bzw. bis zur Knotenpunktmitte und damit 
die jeweiligen zusätzlichen Zeitverluste am Beginn 
und Ende des Netzabschnitts. 

3.2.5 Spezifische Parameter 

In dem Berechnungsverfahren ist es nicht möglich, 
einzelne Parameter anzupassen. Jedoch können 
nach dem neuen HBS (2012) in den Verfahren für 
Knotenpunkte mit und ohne Lichtsignalanlage be­
stimmte Parameter (z. B. Zeitbedarfswerte bei Kno­
tenpunkten mit Lichtsignalanlage oder Grenz- und 
Folgezeitlücken bei Knotenpunkten ohne Lichtsig ­
nalanlage) angepasst werden, die sich auf die zu be­

9 Anders als bei Strecken von Landstraßen, wo die Untertei­
lung in Teilstrecken u. a. auf Grund der Längsneigung rele­
vanter ist und sich deutlich unterschiedliche VF,T auf den ein­
zelnen Teilstrecken ergeben können, sind Strecken von 
Hauptverkehrsstraßen, vor allem bei Straßen der Katego­
riengruppe HS, im Allgemeinen seltener in Teilstrecken zu 
unterteilen (vgl. auch Kapitel 2.2.4). Insofern ist diese Ver­
einfachung insbesondere bei Hauptverkehrsstraßen der Ka­
tegoriengruppe HS für die Berechnung der VF,N vertretbar. 
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rechnenden Wartezeiten tW auswirken. Im Verfahren 
für die Ermittlung der VF,S dagegen können keine 
Parameter angepasst werden (vgl. Kapitel 2.2.8). 

3.3 Alternative Verfahren 

Sind die in Kapitel 3.2.1 genannten Voraussetzun­
gen für die Anwendung des Berechnungsverfah­
rens nicht gegeben, müssen andere geeignete Ver­
fahren zur Ermittlung der mittleren Pkw-Fahrge­
schwindigkeit VF,N auf dem Netzabschnitt herange­
zogen werden. Ein mögliches geeignetes Verfahren 
ist die mikroskopische Verkehrsflusssimulation 
(Mikrosimulation). 

Bei Anwendung der Mikrosimulation ist die VF,N auf 
einem Netzabschnitt aus dem Mittelwert der Fahrt­
zeiten tF,N aller durchfahrenden Pkw auf dem Netz-
abschnitt zu ermitteln. Als Bezugslänge für die Er­
mittlung der tF,N ist die Länge des Netzabschnitts 
LN nach Kapitel 3.2.3 zugrunde zu legen. Die VF,N 
ergibt sich somit nach Gleichung 22: 

mit 

VF,N zu erwartende mittlere Pkw-Fahrgeschwin­
digkeit auf dem Netzabschnitt in der Bemes­
sungsstunde [km/h] 

tF,N mittlere Fahrtzeit aller durchfahrenden Kfz 
auf dem Netzabschnitt in der Bemessungs­
stunde nach Gleichung 23 [s] 

LN Länge des Netzabschnitts [m] 

Die tF,N entspricht dabei dem Mittelwert der Fahrt­
zeiten tF,N,m aller Kfz, die innerhalb der betrachte­
ten Bemessungsstunde in den Netzabschnitt ein­
fahren und diesen vollständig durchfahren und er­
gibt sich nach Gleichung 23: 

mit 

tF,N mittlere Fahrtzeit aller durchfahrenden Kfz 
auf dem Netzabschnitt in der Bemessungs­
stunde [s]
 

tF,N,m Fahrtzeit des Kfz m auf dem Netzabschnitt [s]
 

nKfz,N Anzahl der Kfz, die innerhalb der Bemes­
sungsstunde in den Netzabschnitt einfahren 
und diesen vollständig durchfahren [-] 

Die Fahrtzeiten tF,N,m der einzelnen Kfz sind in der 
Simulation über den gesamten Netzabschnitt von 
Knotenpunktmitte bis Knotenpunktmitte zu messen. 
Darin sind dann implizit die Zeitverluste für Be­
schleunigungen tZ,KA hinter dem Knotenpunkt am 
Beginn des Netzabschnitts, die Wartezeiten tW und 
die zusätzlichen Zeitverluste tZ,KE und tZ,KA an den 
Knotenpunkten innerhalb des Netzabschnitts sowie 
die die Zeitverluste durch Verzögerungen tZ,KE vor 
dem Knotenpunkt am Ende des Netzabschnitts ent­
halten. 

Um aus den mit alternativen Verfahren ermittelten 
VF,N die SAQN gemäß Tabelle 11 zu bestimmen, 
muss der Fahrgeschwindigkeitsindex IVF nach 
Gleichung 16 ermittelt werden. Dafür sind für die 

die angegebenen VVS,N und VHS,N nachVKat,N
 
Tabelle 7 zugrunde zu legen.
 

Bei der Anwendung der Mikrosimulation sind grund­
sätzlich die Hinweise zur mikroskopischen Ver­
kehrsflusssimulation der FGSV (2006) zu beach­
ten. Die Gültigkeit des verwendeten Mikrosimula ­
tionsmodells ist in jedem Anwendungsfall nach den 
dort erläuterten Methoden nachzuweisen. Zudem 
sind bei Netzabschnitten von Hauptverkehrsstra­
ßen darüber hinaus die Hinweise für Strecken in 
Kapitel 2.3 zu beachten. 

4	 Zusammenfassung, weiterer 
Untersuchungsbedarf 

Hauptverkehrsstraßen, zu denen auch Ortsdurch­
fahrten gehören, übernehmen als Bestandteile zwi­
schengemeindlicher Verbindungen sowie überört ­
licher Straßennetze im Wesentlichen eine Verbin­
dungsfunktion, dienen gleichzeitig aber auch der 
Erschließung der angrenzenden städtebaulichen 
Nutzungen und übernehmen folglich auch eine Er­
schließungsfunktion. Letztere hängt maßgeblich 
von der Art und Intensität der angrenzenden Nut­
zungen ab. 

Im HBS (2001) sind ist für Strecken von Hauptver­
kehrsstraßen keine Verfahren zur Bewertung der 
Verkehrsqualität enthalten, es wurden jedoch hier­
zu inzwischen die notwendigen Grundlagen und 
Zusammenhänge durch die Untersuchungen von 
BAIER et al. (2003) und BAIER (2006) sowie zu­



 

 

38 

letzt SÜMMERMANN et al. (2009) abgeleitet. Der 
hieraus entwickelte Verfahrensansatz zur Bewer­
tung der Verkehrsqualität (des Kfz-Verkehrs) ba­
siert auf der Überlagerung von Nutzungsansprü­
chen aus der Verbindungsfunktion und der Er­
schließungsfunktion, wobei letztere durch Art, An­
zahl und Dauer von Erschließungsvorgängen defi­
niert sind. 

Als Kriterium für die Verkehrsqualität wird die fahr-
streifenbezogene mittlere Verkehrsdichte kFS auf 
der Strecke verwendet. Diese hängt von der Ver­
kehrsstärke q und den streckencharakteristischen 
Einflussgrößen ab und berücksichtigt, dass sich die 
Dichte auf Strecken von Hauptverkehrsstraßen in 
Abhängigkeit von der Ausbildung der Fahrbahn­
querschnitts und der Erschließungsfunktion unter­
schiedlich verteilt. Die grundsätzliche Festlegung 
einer dichtebasierten Bewertung der Verkehrsquali­
tät auf Strecken von Hauptverkehrsstraßen resul­
tiert dabei im Wesentlichen aus den Erkenntnissen 
der Untersuchungen von BAIER et al. (2003) und 
BAIER (2006). 

Da neben der Verkehrsqualitätsbewertung von 
Strecken auch die Ermittlung von Pkw-Fahrge­
schwindigkeiten auf diesen Strecken als Input für 
die Bewertung der Angebotsqualität von Netzab­
schnitten von Hauptverkehrsstraßen erforderlich 
ist, wurde ein Set von q-V-Beziehungen abgeleitet. 
Über diese q-V-Beziehungen können die mittlere 
Fahrgeschwindigkeiten VF,T und daraus die fahr-
streifenbezogenen Verkehrsdichten kFS,T auf ein­
zelnen Teilstrecken ermittelt werden. Anschließend 
erfolgt eine Zusammenfassung für die Strecke mit 
Bestimmung der Fahrgeschwindigkeit VF,S und der 
Dichte kFS,S auf der gesamten Strecke. 

Neben einer Differenzierung der Anzahl und Ausbil­
dung markierter Fahrstreifen berücksichtigen die 
q-V-Beziehungen auch die Einflüsse durch Er­
schließungsvorgänge, die aus den angrenzenden 
städtebaulichen Nutzungen resultieren. Damit wird 
ermöglicht, anbaufreie Straßen der Kategorien­
gruppe VS sowie angebaute Hauptverkehrsstraßen 
der Kategoriengruppe HS mit unterschiedlichen 
Randnutzungen zu betrachten. 

Die abgeleiteten q-V-Beziehungen gelten nur für 
Strecken mit bis zu zwei markierten Fahrstreifen in 
der betrachteten Richtung und einer zulässigen 
Höchstgeschwindigkeit von Vzul = 50 km/h. Für 
Strecken mit mehr als zwei markierten Fahrstreifen 
in einer Richtung, Strecken, bei denen die Fahr-
streifen regelmäßig in erheblichem Umfang vom 

Radverkehr mit genutzt werden und Strecken, bei 
denen der ÖPNV einen straßenbündigen Bahn ­
körper gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr nutzt, 
sowie Strecken mit einer von 50 km/h abweichen­
den Vzul konnten aufgrund fehlender Erkenntnisse 
keine q-V-Beziehungen abgeleitet werden. 

Für Strecken mit einer Vzul > 50 km/h, die vor allem 
im Zuge anbaufreier Hauptverkehrsstraßen der Ka­
tegoriengruppe VS im Vorfeld bebauter Gebiete 
auftreten, werden noch von BAIER/VOLKENHOFF 
(2012) im Rahmen ihrer Untersuchungen q-V-Be­
ziehungen abgeleitet, die dann übernommen wer­
den können. Zum Verkehrsablauf auf Strecken mit 
Führung des Radverkehrs im Mischverkehr führen 
werden aktuell noch Untersuchungen von OHM 
et al. (2012) durchgeführt. Ob hier geeignete 
q-V-Beziehungen abgeleitet werden, die gegebe­
nenfalls übernommen werden können, bleibt abzu­
warten. 

Darüber hinaus können bestimmte streckencharak­
teristische und verkehrliche Einflussgrößen die An­
wendung des Berechnungsverfahrens gegebenen­
falls weiter einschränken. Dies sind beispielsweise 
Überlagerungen von Erschließungsvorgängen, bei 
denen maßgebliche Instationaritäten des Verkehrs­
ablaufs nicht auszuschließen sind. In diesen Fällen 
können andere geeignete Verfahren wie die mikro­
skopische Verkehrsflusssimulation (Mikrosimula­
tion) zur Ermittlung der Fahrgeschwindigkeit VF,S 
und der Dichte kFS,S verwendet werden. Hierzu 
wurden entsprechende Hinweise erarbeitet. 

Das Berechnungsverfahren ist als standardisiertes 
Verfahren aber für bestimmte Randbedingungen 
anwendbar. Die Anwendungsmöglichkeiten sind 
zunächst insbesondere bei Strecken im Zuge von 
Ortsdurchfahrten sowie bei Strecken von Straßen 
mit eher geringeren Erschließungsintensitäten (bei­
spielsweise Straßen mit überwiegender Wohnnut­
zung oder Straßen mit überwiegend gewerblicher 
Nutzung) zu sehen. Dass hier die erforderliche 
Streckenlänge von LS ≥ 200 m im Allgemeinen 
durchaus gegeben ist, zeigen die Analysen von 
BAIER/VOLKENHOFF (2012) zu 384 Strecken in 
108 Ortsdurchfahrten: rund 85 % der Strecken wei­
sen eine LS ≥ 200 m auf.10 

10 BAIER/VOLKENHOFF (2012) haben die Streckenlängen 
von 108 Ortsdurchfahrten (in sechs Bundesländern) ermit­
telt, für die im Investitionsrahmenplan für die Verkehrsinfra­
struktur des Bundes der Bau von Ortsumgehungen vorge ­
sehen ist. 
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Aufbauend auf dem Verfahren zur Verkehrsquali­
tätsbewertung von Strecken mit seinen q-V-Bezie­
hungen wurde, unter Hinzuziehung der Verfahren 
für Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage und ohne 
Lichtsignalanlage aus dem Entwurf des neuen HBS 
(2012), ein Verfahren für die Bewertung der Ange­
botsqualität von Netzabschnitten von Hauptver­
kehrsstraßen der Kategoriengruppen VS und HS 
entwickelt. Dabei wurden die grundsätzlichen An­
sätze aus den von BAIER et al. (2012) für den Ent­
wurf des HBS (2012) erarbeiteten Verfahren zur 
Bewertung von Netzabschnitten von Autobahnen 
und Landstraßen berücksichtigt, bei denen die Be­
wertung aus netzplanerischer Sicht mittels eines 
kategoriebezogenen Fahrgeschwindigkeitsindexes 
IVF erfolgt. 

Dieser IVF ergibt sich aus der tatsächlich erreichba­
ren mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit auf VF,N 
dem Netzabschnitt bezogen auf eine netzplane­
risch angestrebte mittlere Pkw-Fahrgeschwindig­
keit VKat,N, die von der jeweiligen Straßenkategorie 
gemäß den RIN (2008) abhängt. Für Netzabschnit­
te von Hauptverkehrsstraßen der Kategoriengrup­
pen VS und HS gemäß den RIN (2008) wurden 
diese VKat,N ausgehend von den nach den RIN 
(2008) angestrebten mittleren Pkw-Fahrgeschwin­
digkeiten VF,N,Ziel abgeleitet. Ebenso wurden – aus­
gehend von dem bereits von BAIER et al. (2012) 
abgeleiteten Ansatz – kategoriebezogene Grenz­
werte des Fahrgeschwindigkeitsindexes IVF abge­
leitet und festlegt. 

Als Eingangsgrößen zur Berechnung der zu erwar­
tenden mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit auf dem 
Netzabschnitt VF,N werden die VF,S auf allen Stre ­
cken sowie die mittleren Wartezeiten tW in den 
jeweils betroffenen Zufahrten bzw. Fahrstreifen 
(Signalgruppen) aller plangleichen Knotenpunkte 
oder Teilknotenpunkte im Zuge des Netzabschnitts 
benötigt. Des Weiteren sind vor und hinter plan ­
gleichen Knotenpunkten zusätzliche Zeitverluste 
durch Verzögerungen und Beschleunigungen tZ,KE 
und tZ,KA zu berücksichtigen. Diese wurden von 
BAIER et al. (2012) übernommen.11 Ob und inwie­
weit die tZ,KE und tZ,KA gegebenenfalls nochmals 
anzupassen sind, bleibt abzuwarten, da hierzu der­

11 Die zusätzlichen Zeitverluste tZ,KE und tZ,KA wurden von 
BAIER et al. (2012) auf Basis empirischer Erkenntnissen aus 
den Untersuchungen von STEINAUER/SCHUCKLIEß/ 
BECHER (2008) und darauf aufbauender modelltheore ­
tischer Ansätze abgeleitet. 

zeit noch Untersuchungen von VORTISCH et al. 
(2012) durchgeführt werden. 

Das Berechnungsverfahren ist nur unter bestimm­
ten Voraussetzungen anwendbar. Sind diese nicht 
gegeben, müssen andere geeignete Verfahren zur 
Ermittlung der mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit 
VF,N auf dem Netzabschnitt herangezogen werden. 
Ein mögliches geeignetes Verfahren ist die mikros ­
kopische Verkehrsflusssimulation (Mikrosimula tion); 
hierzu wurden entsprechende Hinweise erarbeitet. 
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