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1 Kontext und Aufgabenstellung 

Die Stadt Schwabach beabsichtigt die Entwicklung der unbebauten Flächen zwischen 

dem bestehenden Wohnquartier Herderstraße/Wolfsgrubengasse/Bärensteig und dem 

gegenwärtigen Gewerbegebiet an der Wiesenstraße. Hier soll auf ca. 7,8 ha ein allge-

meines Wohngebiet entstehen. 

Das Gebiet wurde in zwei Entwicklungsabschnitte unterteilt, wobei der östliche Teilbe-

reich zuerst entwickelt werden soll (siehe Abbildung 1). Die Verkehrserschließung die-

ses Entwicklungsbereichs muss ohne Inanspruchnahme von Flächen aus dem zweiten 

Entwicklungsabschnitt stattfinden. Eine Durchbindung zur Wiesenstraße ist nur mit ei-

nem Geh- und Radweg möglich. Bei Realisierung des zweiten Bauabschnitts ist auch 

eine Durchfahrt nur für Müllfahrzeuge, Linienbusse und Rettungsfahrzeuge denkbar. 

 

Abbildung 1: Übersicht über das Entwicklungsgebiet 

Im Zuge des Verkehrsgutachtens wird aufbauend auf einer Analyse der vorliegenden 

Verkehrsmengen das Verkehrsgeschehen der umliegenden Straßen und Knoten-

punkte analysiert und bewertet, um zukünftig eine verkehrssichere Abwicklung der Ver-

kehre und eine reibungsfreie Erschließung des neuen Wohngebietes sicherzustellen. 

Bearbeitet werden dabei folgende Punkte: 

¶ Zusammentragen verkehrsrelevanter Untersuchungen 

¶ Durchführung und Auswertung von Verkehrserhebungen 

o Knotenpunktzählungen 

o Kennzeichenerfassung 

¶ Aufbau und Kalibrierung eines Verkehrsmodells des Untersuchungsgebietes 

o Analysezustand 

o Prognosenullfall (ohne neues Baugebiet) 

o Planfälle  
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¶ Leistungsfähigkeitsberechnungen relevanter Knotenpunkte 

¶ Empfehlung von Maßnahmen 
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2 Grundlagen 

2.1 Datengrundlage 

2.1.1 Allgemeines 

Bei Erstellung des Gutachtens lagen folgenden Informationen vor: 

¶ 24h-Videoverkehrszählungen aus den Jahren 2011-2015 (siehe Abbildung 2) 

¶ Luftbilder 

¶ Bebauungsplan 

¶ Einwohnerzahlen der zu untersuchenden Verkehrszelle 

¶ Relevante Verkehrsgutachten  

¶ Signaltechnische Unterlagen der zu betrachtenden Knotenpunkte 

 

Abbildung 2: Vorliegende Verkehrserhebungen 

Zusätzlich wurde für das Gutachten eine Verkehrserhebung durch die GEOVISTA 

GmbH durchgeführt. Hierzu wurde am Donnerstag, dem 11.10.2018 der Verkehr an 

4 Knoten 24 Stunden gezählt, an 8 Knoten 2 mal 4 Stunden. Die Zählzeiten waren 

von 06:00 bis 10:00 Uhr und von 15:00 - 19:00 Uhr. Hierbei wurde sowohl die mor-

gendliche als auch die nachmittägliche Spitzenstunde komplett erfasst. Zusätzlich 

wurden an 6 Knoten die Kennzeichen aller vorbeifahrenden Fahrzeuge für 24 Stun-

den automatisch erfasst, um den Anteil des Durchgangsverkehrs am Gesamt-Ver-

kehrsaufkommen des Untersuchungsgebiets zu ermitteln. Abbildung 3 gibt einen 

Überblick über das Erhebungskonzept und die Positionierung der Erfassungsstellen.  

Die Zählungen liegen in 15-Minuten-Intervallen nach den Verkehrsarten Schwerver-

kehr (bestehend aus Bus, Lkw, Lastzug) und Leichtverkehr (bestehend aus Krad, Pkw, 

Lieferwagen) unterteilt vor. Aus dieser Zählung ließen sich im Anschluss Daten für die 

maßgebenden Spitzenstunden ableiten. 
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Abbildung 3: Erhebungskonzept 11.10.2018  

 (Kartengrundlage: bayrisches Landesvermessungsamt) 

2.1.2 Ergebnisse Kennzeichenerfassung 

Der Anteil des Durchgangsverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen des Untersu-

chungsgebietes ist von besonderem Interesse, da sowohl Beschwerden der Anwoh-

ner über einen hohen Anteil des Durchgangsverkehrs zu verzeichnen sind, und diese 

Daten auch zur Validierung des erstellten Simulationsmodells verwendet werden. Da-

her wurde an allen in das Gebiet einführenden Straßen die Kennzeichen der Fahr-

zeuge automatisiert erfasst, anonymisiert und verschlüsselt in einer Datenbank ab-

gelegt. Durch die Anonymisierung ist es nicht möglich, einzelne Individuen zu Identi-

fizieren oder Bewegungsprofile zu erkennen. Bei der Erfassung handelt es sich um 

eine Vollstichprobe, das heißt alle in das Gebiet ein- und ausfahrenden Fahrzeuge 

wurden erfasst. Durch Abgleich der so erzeugten Fahrzeug-IDs verschiedener Erfas-

sungsstandorte ist es möglich, den Anteil der durch das Gebiet durchfahrenden Fahr-

zeuge zu ermitteln. Die Erfassung erfolgte zur Morgen- und zur Abendspitze für je-

weils 4 Stunden, entsprechend zu den zeitgleich an den Knoten stattfindenden Kno-

tenzählungen.  

Von allen an dem Kennzeichen-Erfassungspunkt (KE) 2 (Hembacher Weg/Rother 

Straße) detektierten Fahrzeugen wurden 42 % an anderen Erfassungspunkten aber-

mals erfasst. 34 % der Fahrzeuge tauchten bei KE 3 (Klinggraben/Penzendorfer 

Straße) wieder auf (siehe Abbildung 4). 

Von den an KE 3 (Klinggraben/Penzendorfer Straße) erfassten Fahrzeugen wurden 

39 % an anderen Erfassungsstellen wieder detektiert, wobei 36 % der Fahrzeuge das 
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Untersuchungsgebiet an KE 2 (Hembacher Weg/Rother Straße) wieder verließen 

(siehe Abbildung 5). 

Bei KE 1 (Altdorfer Straße/Rother Straße) war dagegen nur ein Anteil des Durch-

gangsverkehrs von 10 % zu verzeichnen, wobei 8 % aller dort einfahrenden Fahr-

zeuge das Untersuchungsgebiet an KE 5 (Königsbergstraße/Penzendorfer Straße) 

wieder verließen (Abbildung 6).  

 

Abbildung 4: Ergebnisse Kennzeichenerfassung KE2  

 (Kartengrundlage: Google Maps)  
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Abbildung 5: Ergebnisse Kennzeichenerfassung KE3  

 (Kartengrundlage: Google Maps) 

 

Abbildung 6: Ergebnisse Kennzeichenerfassung KE1  

 (Kartengrundlage: Google Maps) 
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Abbildung 7: Ergebnisse Kennzeichenerfassung KE5  

 (Kartengrundlage: Google Maps) 

Von den an KE 5 (Königsbergstraße/Penzendorfer Straße) einfahrenden Fahrzeugen 

handelt es sich bei 34 % um Durchgangsverkehr durch das Untersuchungsgebiet, 

wobei 28 % dieses an KE 1 (Altdorfer Straße/Rother Straße) wieder verließen (siehe 

Abbildung 7). 

Insgesamt wurde bei Aggregation der wiedererkannten Fahrzeuge über alle erfassten 

Knotenpunkte ein Anteil des Durchgangsverkehrs am Verkehrsaufkommen des Un-

tersuchungsgebietes von 25 % ermittelt, bei 75 % des in das Gebiete einfahrenden 

Verkehrs handelt es sich somit um Verkehr, welcher sein Ziel im Untersuchungsge-

biet hat. 

Trotz dieses auf den ersten Blick hohen Anteil an Durchgangsverkehr lässt sich nicht 

auf die absolute Verkehrsbelastung der bestehenden Anwohnerstraßen schließen. 

Die jeweilige absolute Verkehrsmenge und die Aufteilung des anhand der Knoten-

zählungen ermittelten Gesamtverkehrs auf das Streckennetzwerk wird mittels des in 

Abschnitt 3 vorgestellten Verkehrsmodells bestimmt.  
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2.2 Erschließungskonzept und Neuverkehr 

Der durch die Entwicklung des Neubaugebiets zu erwartende Neuverkehr wird auf 

Basis der vorliegenden Entwicklungskonzepte, welche von ĂTB Markert Stadtplaner 

Landschaftsarchitektenñ entwickelt wurden, abgeschätzt. 

Die Abschätzung des Neuverkehrs erfolgt auf Basis empirischer Untersuchungen. 

Grundlage sind Angaben aus der Fachliteratur nach dem Verfahren nach Dr. Bosser-

hoff1. 

Die Berechnung erfolgte EDV-gest¿tzt durch das Programm ĂVer_Bau_2018ñ. 

Da es sich bei den zu entwickelnden Flächen um ein reines Wohngebiet handelt, 

wurde reine Wohnnutzung und keine gewerbliche Nutzung angesetzt. 

Anmerkung: Bei den in diesem Gutachten abgeschätzten Verkehrsmengen handelt 

es sich um die mathematisch errechneten, ungerundeten Datensätze. Selbstverständ-

lich kann eine Prognose niemals so exakt ausfallen. Um rundungsbedingte Ungenau-

igkeiten (Fehlerfortpflanzung) zu vermeiden, sind diese Ergebnisse ungerundet darge-

stellt. 

2.2.1 Variante 1 

Das vorgeschlagene Bebauungs- und Erschließungskonzept der Variante 1 ist in Ab-

bildung 8 gezeigt. Der erste Bauabschnitt ist in 3 Erschließungsäste aufgeteilt, der 

zweite Bauabschnitt in 2 Erschließungsäste. Der Bauabschnitt 1 ist komplett in Rich-

tung Osten an die Königsbergstraße/Wiesenstraße angebunden, mit Fahrmöglichkei-

ten nach Norden und Süden. Der Erschließungsast 4 des Bauabschnitt 2 ist an den 

Westen der Wiesenstraße angebunden, der Erschließungsast 5 an den Bärensteig. 

Zwischen BA 1 und 2 ist keine für den MIV durchlässige Wegeverbindung vorgese-

hen. Die jeweils geplante Bebauung sowie die Bewohnerzahl sind ebenfalls in der 

Abbildung dargestellt. Der erzeugte Neuverkehr wurde für jeden Erschließungsast 

getrennt berechnet. Die Ergebnisse sind in Tabelle 1 aufgeführt, die ausführlicheren 

Tabellen zur Berechnung der Wohnnutzung finden sich in Anhang 1. 

 

Tabelle 1: Ergebnisse Verkehrserzeugungsberechnung Variante 1 

 

2.2.2 Variante 2 

Das vorgeschlagene Bebauungs- und Erschließungskonzept der Variante 2 ist in Ab-

bildung 9 gezeigt. Sowohl der erste als auch der zweite Bauabschnitt sind in 2 Er-

schließungsäste aufgeteilt. Der Erschließungsast 1 des Bauabschnitt 1 ist Richtung 

 

1 Dr. Bosserhoff: Programm Ver_Bau ï Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitpla-
nung 

Teilgebiet Wohnnutzung Anzahl Einwohner Kfz-Fahrten/Tag

EA1 16 22

EA2 159 209

EA3 200 262

EA4 92 121

EA5 465 610

Summe 932 1224



Grundlagen         

Schwabach, Verkehrsuntersuchung Herderstraße / Wiesenstraße Seite 15 

 

Norden an die Königsbergstraße angebunden, der Erschließungsast 2 Richtung Sü-

den an die östliche Wiesenstraße. Eine Durchfahrtsmöglichkeit in Nord-Süd-Richtung 

besteht nicht. Die Erschließung des Bauabschnittes 2 erfolgt wie in Variante 1. Aller-

dings ist eine Durchfahrt zwischen BA 1 und 2 geplant. Die jeweils geplante Bebauung 

sowie die Bewohnerzahl sind wieder in der Abbildung aufgeführt. Der erzeugte Neu-

verkehr wurde für jeden Erschließungsast getrennt berechnet. Die Ergebnisse sind in 

Tabelle 2 aufgeführt, die ausführlicheren Tabellen zur Berechnung der Wohnnutzung 

befinden sich in Anhang 2. 

 

Tabelle 2: Ergebnisse Verkehrserzeugungsberechnung Variante 2 

 

 

2.2.3 Variante 1.1 

Aufgrund der ersten Ergebnisse des Verkehrsgutachtens wurde in Abstimmung mit 

dem Auftraggeber das Konzept der Variante 1 von ĂTB Markert Stadtplaner Land-

schaftsarchitektenñ ¿berarbeitet und zu Variante 1.1 weiterentwickelt. Das ¦berarbei-

tete Bebauungs- und Erschließungskonzept ist in Abbildung 10 gezeigt. Sowohl der 

erste als auch der zweite Bauabschnitt sind nun in 2 Erschließungsäste aufgeteilt, die 

Querverbindung im Nord-Osten des Entwicklungsgebiets entfällt. Ansonsten ist die 

Erschließung unverändert. Die jeweils geplante Bebauung sowie die Bewohnerzahl 

sind wieder in der Abbildung aufgeführt. Der erzeugte Neuverkehr wurde für jeden 

Erschließungsast getrennt berechnet. Die Ergebnisse sind in Tabelle 3 aufgeführt, die 

ausführlicheren Tabellen zur Berechnung der Wohnnutzung befinden sich in Anhang 

3. 

 

Tabelle 3: Ergebnisse Verkehrserzeugungsberechnung Variante 2 

 

Teilgebiet Wohnnutzung Anzahl Einwohner Kfz-Fahrten/Tag

EA1 239 313

EA2 166 218

EA3 76 100

EA4 499 654

Summe 980 1285

Teilgebiet Wohnnutzung Anzahl Einwohner Kfz-Fahrten/Tag

EA1 225 295

EA2 200 262

EA3 92 121

EA4 465 610

Summe 982 1288
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Abbildung 8: Erschließungskonzept und geplante Einwohnerzahlen Variante 1 

 (Quelle: TB Markert Stadtplaner Landschaftsarchitekten) 
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Abbildung 9: Erschließungskonzept und geplante Einwohnerzahlen Variante 2 

 (Quelle: TB Markert Stadtplaner Landschaftsarchitekten) 
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Abbildung 10: Erschließungskonzept und geplante Einwohnerzahlen Variante 1.1 

 (Quelle: TB Markert Stadtplaner Landschaftsarchitekten) 
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3 Verkehrsmodell 

Neben einer Veränderung des allgemeinen Niveaus der Verkehrsnachfrage, bedingt 

durch die Entwicklung der Bevölkerungszahl und die Stadtentwicklung, ist speziell die 

durch das Erschließungsvorhaben verursachte Neuverkehrserzeugung und die Aus-

wirkungen der zu untersuchenden Maßnahmen relevant. Interessant ist hierbei speziell 

die Leistungsfähigkeit der Knotenpunkte, welche der Erschließung des Entwicklungs-

gebiets dienen. 

Zur Ermittlung des Umfangs der Neuverkehrsentwicklung und der Verteilung des Ver-

kehrs auf das Straßennetzwerk wurde ein Verkehrsmodell des Untersuchungsgebiets 

erstellt. 

3.1  Grundlagen 

Ein Verkehrsmodell ist ein Werkzeug der Verkehrsplanung. In ihm wird das Verkehrs-

geschehen eines Untersuchungsraumes (bspw. ein Quartier, eine Stadt, eine Region, 

ein Landkreis, ein Bundesland usw.) nachgebildet, um auf dessen Basis verkehrliche 

Auswirkungen von verkehrlichen Maßnahmen auf unterschiedlichen Betrachtungs-

ebenen und Untersuchungshorizonten abzuschätzen.  

Es können beispielsweise Ortsumfahrungen, Neubaustrecken, Maßnahmen zum 

Netzausbau oder -rückbau, Straßensperrungen für den fließenden Kfz-Verkehr, Ein-

bahnstraßenregelungen, gezielte Maßnahmen zur Verkehrslenkung (Zwangspfeile), 

aber auch kapazitäts- und geschwindigkeitssenkende Maßnahmen wie Fahrbahnei-

nengungen, Reduzierungen der zulässigen Geschwindigkeit oder bauliche Maßnah-

men zur Verkehrsberuhigung bewertet werden. Die Bewertung geschieht durch die 

Darstellung der zu erwartenden Verkehrsmengen auf allen Straßenabschnitten, die 

sich durch eine Verkehrsverlagerung einstellt. In der übersichtlichen Differenzdarstel-

lung (Planfall minus Nullfall oder anderer Vergleichsfall) können Wirkungen und Se-

kundäreffekte von Maßnahmen unmittelbar quantifiziert werden.  

Die Grundlage bildet dabei immer die folgende methodische Vorgehensweise: 
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Abbildung 11: Schematische Übersicht der Verkehrserzeugungsrechnung  

 (Quelle: eigene Darstellung) 

Aufbauend auf Verkehrserhebungen wird ein Analysefall erstellt, auf die verkehrlichen 

Zustände 2030 fortgeschrieben und darauf aufbauend Planfälle erprobt. 

Als Werkzeug für die Bewertung wurde für die Stadt Schwabach ein makroskopisches 

Verkehrsmodell entwickelt. Verwendet wird die Software PTV VISUM, betrieben wird 

das Modell für einen durchschnittlichen Werktag (DTVW).  

Folgende Untersuchungsfälle wurden mittels des Verkehrsmodells berechnet:  

¶ Analysefall 2016 

¶ Prognosenullfall 2030  

¶ Prognoseplanfall 1 (Gesamtgebiet offen für Durchgangsverkehr) 

¶ Prognoseplanfall 2 (Gesamtgebiet gesperrt für Durchgangsverkehr) 

Eine Abschätzung der verkehrlichen Wirkungen (bspw. Verkehrsverlagerungen) ge-

schieht durch die Bildung eines Differenznetzes zwischen dem Planfall und dem Null-

fall. Dadurch kann in Differenznetzen die verkehrliche Wirkung unmittelbar quantifiziert 

werden. 
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3.2 Analysefall 2016 

Grundlage für das erstellte Verkehrsmodell bildet das Landesverkehrsmodell Bayern 

(LVMB). Dieses spiegelt die bestehende Siedlungsstruktur und die daraus resultieren-

den durchschnittlichen täglichen Verkehrsmengen wider. Auch sind in diesem geplante 

regionale und überregional bedeutsame Projekte, sowohl der Infrastruktur- als auch 

der Siedlungsentwicklung, enthalten, so dass diese bei der Prognose des Verkehrszu-

standes berücksichtigt werden. Allerdings ist in diesem nur das Hauptstraßennetz hin-

terlegt, und auch die zur Verkehrserzeugung verwendeten Verkehrszellen besitzen auf-

grund der Größe des Gesamtmodells nur eine grobe räumliche Auflösung. Aufbauend 

auf den Daten des LVMB wurde das Streckennetzwerk im Bereich des Untersuchungs-

gebiets und die Aufteilung der Verkehrszellen entsprechend verfeinert, um die gefor-

derte räumliche Auflösung und Prognosequalität sicherzustellen. Anhand der Knoten-

punktzählungen wurde das so erstellte Verkehrsmodell kalibriert. 

Das Umlageergebnis des Analysefalls 2018 stellt sich wie in Abbildung 12 gezeigt dar. 

Aus der Verkehrsumlegung ergeben sich hierbei für den Hembacher Weg Verkehrs-

stärken von 600 Kfz/24h, für den Klinggraben von 1100 Kfz/24h, und für die Königsbe-

rgstraße von bis zu 2000 Kfz/24h. Diese Verkehrsstärke variiert natürlich entsprechend 

der Verkehrserzeugung der anliegenden Wohngebiete, stellt jedoch eine für Anlieger-

straßen durchaus noch vertretbare Verkehrsstärke dar. Der anhand der Kennzei-

chenerfassung auf diesen Strecken ermittelte Durchgangsverkehr wird durch das Mo-

dell korrekt berücksichtigt.
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Abbildung 12: Verkehrsstärken Analysefall 2018 [Kfz/24h, davon Lkw/24h] 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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3.3 Prognosenullfall 2030 

Der Prognosenullfall beschreibt die verkehrliche Situation für einen definierten Progno-

sehorizont, ohne dass das vorhandene Verkehrsmodell verändert wird. Es wurden die 

Wachstumsfaktoren aus dem LVMB für den Prognosehorizont 2030 für die Verkehrs-

zellen des Untersuchungsgebiets verwendet. Hierdurch können geplante Infrastruktur- 

und Siedlungsentwicklungsprojekte bei der Verkehrsprognose berücksichtigt werden, 

auch wenn sie außerhalb des Untersuchungsgebiets liegen. Die so erhaltenen Steige-

rungsfaktoren wurden an die verfeinerte Zellenaufteilung des Modells angepasst.  

Das Umlageergebnis des Prognosenullfalles 2030 stellt sich wie in Abbildung 13 ge-

zeigt dar. 

Die Knotenströme des Prognosenullfalls wurden verwendet, um die Leistungsfähigkeit 

der Knoten für das Jahr 2030 zu überprüfen (siehe Abschnitt 1). 

3.4 Prognose-Planfälle 

Aufbauend auf das Verkehrsmodell für den Prognose-Nullfall 2030 können verschie-

dene Prognoseplanfälle untersucht und bewertet werden. Es wurden für jeden unter-

suchten Planfall die jeweiligen Netzänderungen sowie die in Abschnitt 2.2 aufgeführte 

zusätzliche Verkehrsnachfrage abgebildet. Im Zuge dieses Gutachtens werden drei 

Prognose-Planfälle untersucht:  

¶ Prognoseplanfall 1: Variante 1 mit entsprechender Neuverkehrsmenge 

¶ Prognoseplanfall 2: Variante 2 mit entsprechender Neuverkehrsmenge 

¶ Prognoseplanfall 3: Variante 1.1 mit entsprechender Neuverkehrsmenge 
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Abbildung 13: Verkehrsstärke Prognosenullfall 2030 [Kfz/24h, davon Lkw/24h] 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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3.4.1 Prognoseplanfall 1 

Bei Umsetzung von Bauabschnitt 1 fließt der durch das Projekt entstehende Neuver-

kehr über die Königsbergstraße sowie die Wiesenstraße nach Norden und Süden ab. 

Es kommt allerdings zu einer Mehrbelastung auf der Herderstraße bei gleichzeitiger 

Entlastung der Wolfsgrubengasse. Dies resultiert aus der neu geschaffenen Querver-

bindung zwischen Herderstraße und Königsbergstraße, durch welche neue Routen-

möglichkeiten durch das Wohngebiet geschaffen werden, so dass es zu Verkehrsum-

lagerungen über das Projektgebiet hinaus kommt.  

Bei kompletter Umsetzung von Bauabschnitt 1 und 2 bleibt diese Mehrbelastung der 

Herderstraße aufgrund der Verkehrsverlagerung bestehen, die geringe Entlastung der 

Wolfsgrubengasse wird jedoch durch den Neuverkehr aus Erschließungsabschnitt 5 

überdeckt. 

Aufgrund der Mehrbelastung der Herderstraße, welche aus der Querverbindung zwi-

schen Herderstraße und Königsbergstraße resultiert, wurde in Abstimmung mit dem 

AG eine Überarbeitung der Variante 1 durch TB Markert Stadtplaner Landschaftsarchi-

tekten durchgeführt.
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Abbildung 14: Umlegungsergebnis Variante 1, Bauabschnitt 1 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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Abbildung 15: Differenzplot Variante 1, Bauabschnitt 1 / Prognosenullfall 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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Abbildung 16: Umlegungsergebnis Variante 1, Bauabschnitt 1 + 2 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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Abbildung 17: Differenzplot Variante 1, Bauabschnitt 1 + 2 / Prognosenullfall 

 (Kartengrundlage: Open Street Map)
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3.4.2 Prognoseplanfall 2 

Hauptmerkmal des Erschließungskonzeptes der Variante 2 ist die Unterbrechung der 

Königsbergstraße. Diese führt zu einer starken Verlagerung des Verkehrs sowohl bei 

Umsetzung von BA1 als auch von BA 1 + 2. Der Verkehr verlagert sich von der Königs-

bergstraße auf die Wolfsgrubengasse, mit Mehrbelastungen in diesem Bereich von 

punktuell bis zu 1500 Kfz/24h. Auch auf dem Klinggraben sowie dem Hembacher Weg 

ist eine Verkehrszunahme zu verzeichnen. Gleichzeitig wird die Wiesenstraße sehr 

stark vom Verkehr entlastet, mit Verkehrsabnahmen von bis zu 1800 Kfz/24h. 

Da sich im Bereich der Wiesenstraße hauptsächlich gewerbliche Nutzung befindet, ist 

eine Entlastung hier, welche zu Lasten der umliegenden Wohnstraßen geht, kritisch zu 

sehen. Diese Entlastung des Gewerbegebiets zu Lasten der Anwohner wurde als nicht 

im Sinne der vorhandenen Anwohner sowie einer nachhaltigen Stadtplanung beurteilt 

und daher verworfen. 
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Abbildung 18: Umlegungsergebnis Variante 2, Bauabschnitt 1 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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Abbildung 19: Differenzplot Variante 2, Bauabschnitt 1 / Prognosenullfall 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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Abbildung 20: Umlegungsergebnis Variante 2, Bauabschnitt 1 + 2 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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Abbildung 21: Differenzplot Variante 2, Bauabschnitt 1 +2 / Prognosenullfall 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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3.4.3 Prognoseplanfall 3 

Bei der in Prognoseplanfall 3 untersuchten Variante 1.1 handelt es sich um eine Wei-

terentwicklung der Variante 1, bei der die Verbindung zwischen Herderstraße und 

Königsbergstraße entfällt.  

Bei der Umsetzung von Bauabschnitt 1 kommt es zu einer geringen Mehrbelastung 

der Königsbergstraße sowie Wiesenstraße von bis zu 300 Kfz/24h. Der in BA 1 er-

zeugte Verkehr fließt auf direktem Weg in Richtung der nächsten Hauptverkehrsstra-

ßen. Speziell auf die umliegenden Wohngebiete sind keine Auswirkungen zu erwar-

ten. 

Die zusätzliche Umsetzung von Bauabschnitt 2 hat keine Auswirkungen auf den Ver-

kehrszustand im Osten des Entwicklungsgebiets auf der Königsbergstraße und der 

Wiesenstraße. Der in Erschließungsabschnitt 4 erzeugte Verkehr fließt auf direktem 

Weg auf die Rother Straße ab, der Verkehr aus Erschließungsabschnitt 3 fließt über 

die Wolfsgrubengasse in Richtung Süden über den Klinggraben auf die Rother 

Straße. Im Bereich der Wohnbebauung ist hier von einem geringen Mehrverkehr von 

100 Kfz/24h auszugehen. Eine andere/kürzere Verkehrsführung ist hier nicht möglich. 

Bei dieser Variante wird die bestehende Wohnbebauung bestmöglich vom neu ent-

stehenden Verkehr freigehalten, es sind nur geringfügige Zunahmen zu verzeichnen. 

Sie wird daher mit Blick auf den Schutz der Bestandsbebauung als die verträglichste 

Variante gesehen. 

Diese Variante wurde vom AG als Vorzugsvariante identifiziert und dient in ihrer Va-

riante mit umgesetztem BA 1 und 2 als Ausgangspunkt für die weiteren Leistungsfä-

higkeitsberechnungen. 
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Abbildung 22: Umlegungsergebnis Variante 1.1, Bauabschnitt 1 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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Abbildung 23: Differenzplot Variante 1.1, Bauabschnitt 1 / Prognosenullfall 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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Abbildung 24: Umlegungsergebnis Variante 1.1, Bauabschnitt 1 + 2 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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Abbildung 25: Differenzplot Variante 1.1, Bauabschnitt 1 + 2 / Prognosenullfall 

 (Kartengrundlage: Open Street Map) 
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4 Leistungsfªhigkeitsberechnungen 

4.1 Grundlagen 

Ein zentraler Bestandteil für die Optimierung im Verkehrsablauf sind Leistungsfähig-

keitsberechnungen. Jene dienen als Indikator dafür, inwieweit der Verkehrsablauf an 

den Knotenpunkten in einer angemessenen Qualität abgewickelt werden kann. Die Be-

rechnungen erfolgten gemäß dem Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrs-

anlagen (HBS) 2015 für die Spitzenstundenbelastungen der morgendlichen und abend-

lichen Spitzenstunde. Die Berechnungen erfolgen für den Analysefall 2018, den Prog-

nosenullfall 2030, sowie für die Prognoseplanfälle für die folgenden, innerörtlichen Kno-

tenpunkte: 

¶ KP 3 Bahnhofstraße/Weißenburger Str./Rother Straße 

¶ KP 4 Rother Straße/Angerstraße 

¶ KP 5 Am Falbenholzweg/Im Vogelherd/Rother Straße 

¶ KP 25 Fürther Straße/Weißenburger Str./Penzendorfer Str. 

¶ KP 27 Burggrafenstraße/Berliner Straße/Penzendorfer Str. 

¶ KP 28 Flurstraße/Penzendorfer Straße 

¶ KP 32 Rother Straße/Alte Rother Straße/Hembacher Weg 

¶ KP 33 Hembacher Weg/Rother Straße/alte Rother Straße 

¶ KP 34 Klinggraben/Penzendorfer Straße 

¶ KP 35 Penzendorfer Straße/Herderstraße 

¶ KP 36 Penzendorfer Straße/Königsbergstraße 

¶ KP 37Penzendorfer Straße/Fichtestraße 

Maßgebend für die Bewertung sind die Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs (QSV). Die 

Einteilung der QSV erfolgt in die Stufen A bis F, wobei A die beste und F die schlech-

teste QSV repräsentiert. Bei der Bewertung wird zwischen signalisierten und unsigna-

lisierten Knotenpunkten unterschieden. Im Allgemeinen wird die Leistungsfähigkeit ei-

ner Anlage bis zur Qualitätsstufe D nachgewiesen. Die Einteilung der QSV ergeben 

sich aus den mittleren Wartezeiten des Kfz-Verkehrs auf dem jeweiligen Fahrstreifen. 

Der Ansatz streng nach HBS kann, beispielsweise bei schwach nachgefragten Neben-

strömen, ein unvollständiges Bild für die Leistungsfähigkeit eines Knotenpunktes erge-

ben. 

Neben der Qualitätsstufe sind ebenso der Sättigungsgrad und die Rückstaulänge bei 

der Interpretation der Ergebnisse von Bedeutung. Anhand der Rückstaulänge wird so 

beispielsweise berechnet, ob ein kurzer Aufstellstreifen ausreichend dimensioniert ist, 

um die Verkehrsmengen aufnehmen zu können. Der Sättigungsgrad gibt an, wie hoch 

die Auslastung des jeweiligen Fahrstreifens resp. Knotenstroms im Vergleich zur rech-

nerischen Kapazität ist.  

Für signalisierte Knotenpunkte gilt: 
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Tabelle 4: Qualitätsstufen an signalisierten Knotenpunkten  

 (Quelle: FGSV, Tabelle 4-1 HBS 2015) 

QSV Beschreibung 

Mittlere 
Wartezeit 

für Kfz 
[s]  

Wartezeit 
für ÖPNV 

[s] 

Maximale 
Wartezeit 

für FG 
und R [s] 

Stufe A 
Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Ver-
kehrsteilnehmer sehr kurz. 

Ò 20 Ò 5 Ò 30 

Stufe B 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Ver-
kehrsteilnehmer kurz. Alle während der Sperrzeit auf 
dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraft-
fahrzeuge können in der nachfolgenden Freigabezeit 
weiterfahren.  

Ò 35 Ò 15 Ò 40 

Stufe C 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Ver-
kehrsteilnehmer spürbar. Nahezu alle während der 
Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankom-
menden Kraftfahrzeuge können in der nachfolgenden 
Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten 
Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freiga-
bezeit nur gelegentlich ein Rückstau auf. 

Ò 50 Ò 25 Ò 55 

Stufe D 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Ver-
kehrsteilnehmer beträchtlich. Auf dem betrachteten 
Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freiga-
bezeit häufig ein Rückstau auf.  

Ò 70 Ò 40 Ò 70 

Stufe E 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Ver-
kehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachteten Fahrstrei-
fen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in 
den meisten Umläufen ein Rückstau auf. 

> 70 Ò 60 Ò 85 

Stufe F 

Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Ver-
kehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem betrachteten 
Fahrstreifen wird die Kapazität im Kfz-Verkehr über-
schritten. Der Rückstau wächst stetig. Die Kraftfahr-
zeuge müssen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorrü-
cken.  

-2 > 60 > 853 

 

  

 

2 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstärke über der Kapazität liegt. 
3 Die Grenze zwischen den QSV E und F ergibt sich aus dem in der RiLSA (2015) vorgegebe-

nen Richtwerten für die maximale Umlaufzeit von 90 s und der Mindestfreigabezeit von 5 s. 



Leistungsfähigkeitsberechnungen         

Schwabach, Verkehrsuntersuchung Herderstraße / Wiesenstraße Seite 42 

 

An unsignalisierten Knotenpunkten sind andere Grenzwerte für die Qualitätsstufen an-

zusetzen: 

Tabelle 5: Qualitätsstufen an unsignalisierten Knotenpunkten  

 (Quelle: FGSV, Tabelle 5-1 HBS 2015) 

QSV Beschreibung 

Regelung durch Vor-
fahrtsbeschilderung 

Rechts-vor-links  
Mittlere Wartezeit Kfz 

[s] 

Mittlere 
Wartezeit 

für Kfz 
[s] 

Wartezeit 
für FG 

und R [s] 
Kreuzung 

Einmün-
dung 

A 
Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann 
nahezu ungehindert den Knotenpunkt pas-
sieren. Die Wartezeiten sind sehr gering. 

 10  5  10  10 

B 

Die Abflussmöglichkeiten der wartepflichti-
gen Verkehrsströme werden vom bevor-
rechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei 
entstehenden Wartezeiten sind gering. 

 20  10  10  10 

C 

Die Fahrzeugführer in den Nebenströmen 
müssen auf eine merkbare Anzahl von be-
vorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. 
Die Wartezeiten sind spürbar. Es kommt zur 
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsicht-
lich seiner räumlichen Ausdehnung noch be-
züglich seiner zeitlichen Dauer eine starke 
Beeinträchtigung darstellt. 

 30  15  15  15 

D 

Die Mehrzahl der Fahrzeugführer muss Hal-
tevorgänge, verbunden mit deutlichen Zeit-
verlusten, hinnehmen. Für einzelne Fahr-
zeuge können die Wartezeiten hohe Werte 
annehmen. Auch wenn sich vorübergehend 
ein merklicher Stau in einem Nebenstrom 
gebildet hat, bildet sich dieser wieder zu-
rück. Der Verkehrszustand ist noch stabil. 

 45  25  20  15 

E 

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhan-
denen Belastung nicht mehr abbauen. Die 
Wartezeiten nehmen sehr große und dabei 
stark streuende Werte an. Geringfügige Ver-
schlechterungen der Einflussgrößen können 
zum Verkehrszusammenbruch (d.h. ständig 
zunehmende Staulänge) führen. Die Kapa-
zität wird erreicht. 

> 45  35  25  20 

F 

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Ver-
kehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit 
zufließen, ist über eine Stunde größer als die 
Kapazität für diesen Verkehrsstrom. Es bil-
den sich lange, ständig wachsende Schlan-
gen mit besonders langen Wartezeiten. 
Diese Situation löst sich erst nach einer 
deutlichen Abnahme der Verkehrsstärken im 
zufließenden Verkehr wieder auf. Der Kno-
tenpunkt ist überlastet. 

Sätti-
gungs-

grad g > 
1,0 

> 35 > 25 > 20 
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Leistungsfähigkeitsberechnungen kommen immer dann zum Einsatz, wenn die Quali-

tätsstufe zur Abwicklung der Verkehrsströme in Frage steht. Dies kann der Fall sein, 

wenn bekannt ist, dass hohe Verkehrsbelastungen in einzelnen Teilen des Netzes vor-

liegen oder Probleme mit Rückstaubildung oder der Verkehrssicherheit vorliegen. Über 

die Überprüfung der stromfeinen Verkehrsqualität können Probleme identifiziert und 

quantifiziert werden. Notwendige Ertüchtigungsmaßnahmen können auf den Berech-

nungen aufbauend entwickelt und bewertet werden. 

Diese Berechnungen erfolgten gemäß dem HBS 2015 mit dem Ingenieurarbeitsplatz 

LISA+ 6.2.0. Hierbei wurde zwischen signalisierten und unsignalisierten Knotenpunk-

ten unterschieden. 

Zur Überprüfung der Lichtsignalprogramme bei Knotenpunkten mit verkehrsabhängi-

ger Steuerung wird immer das Festzeitersatzprogramm des jeweiligen Knotenpunktes 

zugrunde gelegt. Die Leistungsfähigkeit des Knotenpunktes muss auch bei Ausfall der 

Verkehrsbeeinflussung gewährleistet sein, auch wenn unter Voraussetzung der Ver-

kehrsbeeinflussung in der Regel auch höhere Leistungsfähigkeiten realisiert werden. 

Dies ist auch bei den untersuchten Knotenpunkten der Fall. 

Im Folgenden sind die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnungen nach HBS 

2015 für die Morgen- und Abendspitze der Analyse 2018, des Prognosenullfall 2030 

und des Prognoseplanfalls dargestellt. Für den Prognoseplanfall wurde eine komplette 

Entwicklung des Untersuchungsgebietes, also Umsetzung von Bauabschnitt 1 und 2, 

angesetzt. Die Verkehrsmengen spiegeln somit die höchstmögliche Belastung wider. 

 

4.2 KP 3 Bahnhofstraße/Weißenburger Str./Rother Straße 

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-

tisch für Analyse- und Prognosefall verwendet. Es handelt sich hierbei um eine licht-

signalgeregelte Kreuzung. 
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Abbildung 26: Geometrie des Knotenpunktes Bahnhofstraße/Weißenburger Str./Rother 

Straße mit Kennzeichnung der Nomenklatur  

 (Quelle: LISA6.2.0) 
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Abbildung 27: Signalzeitenplan des Knotenpunktes Bahnhofstraße/ Weißenburger 

Str./Rother Straße  

 (Quelle: LISA6.2.0) 

Für die Lichtsignalanlage wurde der aus den verkehrstechnischen Unterlagen gege-

bene Signalzeitenplan angelegt (Abbildung 27). Dieser ist sowohl für die Morgen- als 

auch für die Abendspitze gültig. 

4.2.1 Analyse 2018 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Analysefall sind in Tabelle 6 

enthalten. 

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.2 zu finden. 

 

Tabelle 6: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP3 Analysefall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 146 $$ 238 $$ 

Auslastungsgrad [-] 0,935 $$ 1,042 $$ 

Rückstaulänge [Fzg] 12 $$ 19 $$ 

QSV E $$ F $$ 
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Der Verkehrsablauf ist in der Morgenspitze mit QSV E, in der Abendspitze sogar mit 

QSV F zu bewerten. QSV F bedeutet, dass die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem 

Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zufließen, über eine Stunde gesehen 

größer ist, als die Kapazität des jeweiligen Verkehrsstroms. Es bilden sich lange, stän-

dig wachsende Schlangen mit besonders langen Wartezeiten. Diese Situation löst sich 

erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstärken im zufließenden Verkehr wie-

der auf. Der Knotenpunkt ist bereits jetzt überlastet. Hier sind jeweils die Geradeaus-

fahrer von der Weißenburger Straße in die Rother Straße betroffen. Dass die Grenze 

der Leistungsfähigkeit in der Abendspitze bereits erreicht ist spiegelt sich auch im zu 

beobachtenden hohen Zeitbedarf von aus dem Bahnhof ausfahrenden Bussen wider. 

Die Wartezeit und Rückstaulängen der anderen Knotenströme sind unauffällig. 

4.2.2 Prognosenullfall 2030 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Prognosenullfall sind in Ta-

belle 7 enthalten  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.2 zu finden. 

 

Tabelle 7: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP3 Prognosenullfall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 161 $$ 362 $$ 

Auslastungsgrad [-] 1,034 $$ 1,152 $$ 

Rückstaulänge [Fzg] 18 $$ 28 $$ 

QSV F $$ F $$ 

 

Für den Knoten ist im Prognosefall eine Verkehrssteigerung von 9,4 % zu erwarten. 

Hierdurch verschlechtert sich der Verkehrsablauf ist in der Morgenspitze zu QSV F. In 

der Abendspitze bleibt die QSV F bestehen. Die Überlastung des Knotenpunkts nimmt 

für den Prognosenullfall weiter zu. Wieder sind jeweils die Geradeausfahrer von der 

Weißenburger Straße in die Rother Straße betroffen. Die Leistungsfähigkeit des Kno-

tenpunktes kann nicht nachgewiesen werden. 

Die Wartezeit und Rückstaulängen der anderen Knotenströme sind weiterhin unauffäl-

lig.  
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4.2.3 Prognoseplanfall 2030 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Prognoseplanfall sind in 

Tabelle 8 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.2 zu finden. 

 

Tabelle 8: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP3 Prognoseplanlfall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 166 $$ 382 $$ 

Auslastungsgrad [-] 1,043 $$ 1,165 $$ 

Rückstaulänge [Fzg] 19 $$ 30 $$ 

QSV F $$ F $$ 

 

Für den Knoten ist mit einer geringfügigen Zunahme der Verkehrsmengen zu rechnen. 

Die QSV F, welche im Prognosenullfall bereits vorliegt, bleibt weiterhin bestehen. Es 

ist allerdings sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze mit einer geringen 

Zunahme der Wartezeit sowie der Rückstaulängen des maßgebenden Verkehrsstro-

mes zu rechnen. Betroffen ist weiterhin der Geradeausfahrer von der Weißenburger 

Straße in die Rother Straße. Die Leistungsfähigkeit des Knotenpunktes kann nicht 

nachgewiesen werden. 

Die Wartezeit und Rückstaulängen der anderen Knotenströme sind auch im Prognose-

planfall unauffällig.  
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4.3 KP 4 Rother Straße / Angerstraße 

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-

tisch für Analyse- und Prognosefall verwendet. Es handelt sich hierbei um eine licht-

signalgeregelte Kreuzung. 

 

Abbildung 28: Geometrie des Knotenpunktes Rother Straße/Angerstraße mit 

Kennzeichnung der Nomenklatur  

 (Quelle: LISA6.2.0) 

 

 

Abbildung 29: Signalzeitenplan des Knotenpunktes Rother Straße/Angerstraße  

 (Quelle: LISA6.2.0) 

Für die Lichtsignalanlage wurde der aus den verkehrstechnischen Unterlagen gege-

bene Signalzeitenplan angelegt (Abbildung 29). Dieser ist sowohl für die Morgen- als 

auch für die Abendspitze gültig.  
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4.3.1 Analyse 2018 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Analysefall sind in Ta-

belle 9 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.3 zu finden. 

 

Tabelle 9: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP4 Analysefall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 49 ; 51 ; 

Auslastungsgrad [-] 0,846 ; 0,864 ; 

Rückstaulänge [Fzg] 19 ; 22 ; 

QSV C ; D ; 

 

Der Verkehrsablauf ist in der Morgenspitze mit QSV C. in der Abendspitze sogar mit 

QSV D zu bewerten. Jedoch wird die Schwelle zu QSV D nur knapp überschritten. 

Der Knotenpunkt ist fähig, das Verkehrsaufkommen mit geringen Wartezeiten abzu-

wickeln, er ist ausreichend leistungsfähig. 

4.3.2 Prognosenullfall 2030 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Prognosenullfall sind in 

Tabelle 10 enthalten  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.3 zu finden. 

 

Tabelle 10: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP4 Prognosenullfall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 42 ; 39 " 

Auslastungsgrad [-] 0,810 ; 0,758 ; 

Rückstaulänge [Fzg] 17 ; 16 ; 

QSV C ; C " 

Im Prognosenullfall kommt es aufgrund der höheren Belastung des Hauptstraßennet-

zes zu einer Veränderung des Routenwahlverhaltens. Durch die hohe Auslastung der 
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Rother Straße kommt es zu einem Rückgang der aus der Angerstraße einfahrenden 

Fahrzeuge, es wird ein anderer Knotenstrom maßgeblich. Die entsprechenden Ver-

kehre verlagern sich in Richtung der Anschlussstelle Schwabach West, um die Rother 

Straße zu umfahren. Die Verkehrsstärke des im Analysefall maßgebenden Knoten-

stroms verringert sich hierdurch um 5 %, obwohl die Gesamtbelastung des Knotens 

um 4,6 % steigt. Dies führt zu einer Verbesserung QSV in der Abendspitze. Somit 

wird der Knoten nun in der Morgen- und in der Abendspitze mit QSV C bewertet. 

4.3.3 Prognoseplanfall 2030 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Prognoseplanfall sind in 

Tabelle 11 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.3 zu finden. 

 

Tabelle 11: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP4 Prognoseplanfall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 40 ; 40 " 

Auslastungsgrad [-] 0,803 ; 0,755 ; 

Rückstaulänge [Fzg] 17 ; 16 ; 

QSV C ; C " 

 

Im Prognoseplanfall ist in der Morgenspitze aufgrund eines geringen Rückganges der 

Verkehrsbelastung des maßgebenden Knotenstromes eine geringfügige Reduktion 

der erwarteten Wartezeiten sowie der Rückstaulängen gegeben. Die QSV = C bleibt 

weiterhin bestehen. In der Abendspitze ist eine geringfügige Zunahme der Wartezeit 

des maßgebenden Knotenstromes zu verzeichnen, der Auslastungsgrad sowie die 

Rückstaulänge des am höchsten belasteten Knotenstromes gehen jedoch auch leicht 

zurück. Auch hier bleibt die QSV C weiter bestehen. Es ist trotz der Zunahme des 

gesamten Verkehrsaufkommens des Knotenpunktes im Prognoseplanfall im Ver-

gleich zum Prognosenullfall mit einer leichten Verbesserung des Verkehrszustandes 

zu rechnen. 
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4.4 KP 5 Am Falbenholzweg/Im Vogelherd/Rother Straße 

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-

tisch für Analyse- und Prognosefall verwendet. Es handelt sich hierbei um eine licht-

signalgeregelte Kreuzung. 

 

Abbildung 30: Geometrie des Knotenpunktes Rother Straße/Am Falbenholzweg mit 

Kennzeichnung der Nomenklatur  

 (Quelle: LISA6.2.0) 

 

Abbildung 31: Signalzeitenplan des Knotenpunktes Rother Straße/Am Falbenholzweg 

 (Quelle: LISA6.2.0) 



Leistungsfähigkeitsberechnungen         

Schwabach, Verkehrsuntersuchung Herderstraße / Wiesenstraße Seite 52 

 

Für die Lichtsignalanlage wurde der aus den verkehrstechnischen Unterlagen gege-

bene Signalzeitenplan angelegt (Abbildung 31). Dieser ist sowohl für die Morgen- als 

auch für die Abendspitze gültig. 

4.4.1 Analyse 2018 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Analysefall sind Ta-

belle 12 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.4 zu finden. 

 

Tabelle 12: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP5 Analysefall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 188 :#; 941 :#; 

Auslastungsgrad [-] 0,992 :#; 1,481 :#; 

Rückstaulänge [Fzg] 17 :#; 45 :#; 

QSV E :#; F :#; 

 

Der Verkehrsablauf ist in der Morgenspitze mit QSV E in der Abendspitze sogar mit 

QSV F zu bewerten. QSV F bedeutet, dass die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem 

Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zufließen, über eine Stunde gesehen 

größer ist, als die Kapazität des jeweiligen Verkehrsstroms. Es bilden sich lange, 

ständig wachsende Schlangen mit besonders langen Wartezeiten. Diese Situation 

löst sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstärken im zufließenden 

Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist bereits im Analysefall überlastet. Maßgebend 

ist der einfahrende Mischfahrstreifen aus ĂIm Vogelherdñ. Hierbei handelt es sich nicht 

um die Hauptbelastungsrichtung des Knotens, die Überlastung ist also nur bedingt 

kritisch zu sehen. Der durchschnittliche Auslastungsgrad des Knotens beträgt 0,588. 

Bemerkenswert ist, dass in der Morgen- und in der Abendspitze derselbe Verkehrs-

strom überlastet ist, also sich die Hauptbelastungsrichtung des Knotens nicht verän-

dert. 

Die Wartezeit und Rückstaulängen der anderen Knotenströme sind unauffällig.  
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4.4.2 Prognosenullfall 2030 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Prognosenullfall sind in 

Tabelle 13 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.4 zu finden. 

 

Tabelle 13: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP5 Prognosenullfall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 185 :#; 956 :#; 

Auslastungsgrad [-] 0,988 :#; 1,490 :#; 

Rückstaulänge [Fzg] 17 :#; 46 :#; 

QSV E :#; F :#; 

 

Für den Prognosenullfall ist für KP5 keine Zunahme der Verkehrsbelastung zu erwar-

ten. Die Bewertung der Leistungsfähigkeit verändert sich daher nicht. 

4.4.3 Prognoseplanfall 2030 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Prognoseplanfall sind in 

Tabelle 14 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.4 zu finden. 

 

Tabelle 14: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP5 Prognosenullfall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 185 :#; 956 :#; 

Auslastungsgrad [-] 0,988 :#; 1,490 :#; 

Rückstaulänge [Fzg] 17 :#; 46 :#; 

QSV E :#; F :#; 

 

Für den Prognoseplanfall ist für KP5 keine Veränderung der Verkehrsbelastung zu er-

warten. Die Bewertung der Leistungsfähigkeit verändert sich daher nicht. 
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4.5 KP 25 Fürther Straße/Weißenburger Str./Penzendorfer Str. 

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-

tisch für Analyse- und Prognosefall verwendet. Es handelt sich hierbei um eine licht-

signalgeregelte Kreuzung. 

 

Abbildung 32: Geometrie des Knotenpunktes Fürther Straße/Weißenburger Straße/Penzen-

dorfer Straße mit Kennzeichnung der Nomenklatur  

 (Quelle: LISA6.2.0) 

 

 

Abbildung 33: Signalzeitenplan des Knotenpunktes Fürther Straße/Weißenburger Straße/ 

Penzendorfer Straße  

 (Quelle: LISA6.2.0) 
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Für die Lichtsignalanlage wurde der aus den verkehrstechnischen Unterlagen gege-

bene Signalzeitenplan angelegt (Abbildung 33). Dieser ist sowohl für die Morgen- als 

auch für die Abendspitze gültig. 

 

4.5.1 Analyse 2018 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Analysefall sind in Ta-

belle 15 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.5 zu finden. 

 

Tabelle 15: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP25 Analysefall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 82 9 107 9 

Auslastungsgrad [-] 0,778 9 0,881 9 

Rückstaulänge [Fzg] 14 <!> 16 <!> 

QSV E 9 E 9 

 

Der Verkehrsablauf ist in der Morgen- und in der Abendspitze mit QSV E zu bewerten. 

QSV E bedeutet, dass die Verkehrsnachfrage des betrachteten Knotenstromes über 

eine Stunde gesehen beinahe die Kapazität erreicht. Es bilden sich erste Schlangen 

mit spürbaren Wartezeiten. In der Spitzenstunde können die Autofahrer in der Regel 

dir Kreuzung nicht in der nächsten Freigabezeit passieren. Der Knotenpunkt operiert 

bereits im Analysefall zu den Spitzenstunden an der Grenze seiner Leistungsfähig-

keit. Betroffen sind die Linksabbieger aus der Fürther Straße in die Penzendorfer 

Straße. 

Bemerkenswert ist, dass sich die Hauptbelastungsrichtung des Knotens zwischen 

morgendlicher und abendlicher Spitzenstunde auch bei diesem Knoten nicht verän-

dert. 

 

4.5.2 Prognosenullfall 2030 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Prognosenullfall sind in 

Tabelle 16 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.5 zu finden.  
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Tabelle 16: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP25 Prognosenullfall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 107 9 165 9 

Auslastungsgrad [-] 0,851 9 0,966 9 

Rückstaulänge [Fzg] 13 <!> 15 9 

QSV E 9 E 9 

 

Für den Prognosenullfall ändert sich die Bewertung der Leistungsfähigkeit nicht, es 

bleibt die QSV E bestehen.  

4.5.3 Prognoseplanfall 2030 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Prognoseplanfall sind in 

Tabelle 17 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.5 zu finden. 

 

Tabelle 17: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP25 Prognoseplanfall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 111 9 174 9 

Auslastungsgrad [-] 0,861 9 0,977 9 

Rückstaulänge [Fzg] 13 <!> 16 9 

QSV E 9 E 9 

 

Im Prognoseplanfall kommt es zu geringen Zunahmen der Verkehrsmengen im Ver-

gleich zum Prognosenullfall. Die Wartezeit in der Morgenspitze nimmt um 5 Sekunden 

zu, die Wartezeit der Abendspitze um 10 Sekunden. Der Auslastungsgrad des am 

stärksten belasteten Knotenstromes steigt jeweils um 0,01. Die QSV E bleibt bestehen. 

 



Leistungsfähigkeitsberechnungen         

Schwabach, Verkehrsuntersuchung Herderstraße / Wiesenstraße Seite 57 

 

4.6 KP27 Burggrafenstraße/Berliner Straße/Penzendorfer Str. 

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-

tisch für Analyse- und Prognosefall verwendet. Es handelt sich hierbei um eine licht-

signalgeregelte Kreuzung. 

 

Abbildung 34: Geometrie des Knotenpunktes Burggrafenstraße/Berliner 

Straße/Penzendorfer Str. mit Kennzeichnung der Nomenklatur  

 (Quelle: LISA6.2.0) 

 

 

Abbildung 35: Signalzeitenplan Morgenspitze des Knotenpunktes Burggrafenstraße/Berliner 

Straße/Penzendorfer Str.  

 (Quelle: LISA6.2.0) 
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Abbildung 36: Signalzeitenplan Abendspitze des Knotenpunktes Burggrafenstraße/Berliner 

Straße/Penzendorfer Str.  

 (Quelle: LISA6.2.0) 

Die Lichtsignalanlage besitzt unterschiedliche Signalpläne für Morgen- und Abend-

spitze. Diese wurden der aus den verkehrstechnischen Unterlagen entnommen und 

entsprechen in die Leistungsfähigkeitsberechnung eingebunden (Abbildung 35 und 

Abbildung 36).  

4.6.1 Analyse 2018 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Analysefall sind in Ta-

belle 18 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.6 zu finden. 

 

Tabelle 18: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP27 Analysefall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 54 > 164 :# 

Auslastungsgrad [-] 0,701 > 0,974 :# 

Rückstaulänge [Fzg] 8 " 19 >!< 

QSV D > E :# 

 

Bei der Leistungsfähigkeitsbewertung des Knotens ergibt sich für die Morgenspitze 

QSV D, wobei die Wartezeit an der unteren Grenze zu QSV C liegt. Für die Abend-

spitze ergibt sich QSV E. Die Verkehrsnachfrage des betrachteten Knotenstromes 

erreicht also in der Abendspitze über eine Stunde gesehen beinahe die Kapazität, es 

kommt zu spürbaren Wartezeiten. Der Knotenpunkt operiert bereits im Analysefall in 

der abendlichen Spitzenstunde an der Grenze seiner Leistungsfähigkeit. Betroffen 

sind die Linkseinbieger aus der Berliner Straße in die Penzendorfer Straße und die 

Geradeausfahrer aus der Berliner Straße in die Burggrafenstraße. 
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4.6.2 Prognosenullfall 2030 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Prognosenullfall sind in 

Tabelle 19 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.6 zu finden. 

 

Tabelle 19: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP27 Prognosenullfall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 48 > 145 :# 

Auslastungsgrad [-] 0,643 > 0,951 :# 

Rückstaulänge [Fzg] 13 " 17 :# 

QSV C > E :# 

 

Für den Prognosenullfall ist keine Zunahme des Verkehrsaufkommens an dem unter-

suchten Knoten zu erwarten. Aufgrund starker Belastung des Hauptstraßennetzes wer-

den Verkehrsverlagerungen erwartet, welche sogar zu einer geringfügigen Entlastung 

des Knotens führen. Diese führen zu einer Verbesserung der Leistungsfähigkeitsbe-

wertung in der Morgenspitze auf QSV C, die Bewertung der Abendspitze bleibt bei QSV 

E. Der Knoten operiert in der Spitzenstunde weiterhin an der Grenze seiner Leistungs-

fähigkeit. 

4.6.3 Prognoseplanfall 2030 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Prognoseplanfall sind in 

Tabelle 20 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.6 zu finden. Tabelle 20:

 Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP27 Prognoseplanfall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 49 > 145 :# 

Auslastungsgrad [-] 0,646 > 0,951 :# 

Rückstaulänge [Fzg] 13 " 17 :# 

QSV C > E :# 
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Im Prognoseplanfall ist eine geringfügige Zunahme der Verkehrsbelastung des maß-

gebenden Stromes zu erwarten, die allerdings keinen Einfluss auf die Leistungsfähig-

keitsbewertung hat. Diese bleibt für die Morgenstunde bei QSV C. In der Abendspitze 

ändert sich die Verkehrsbelastung des maßgebenden Stromes nicht, die QSV E bleibt 

somit bestehen. Der Knotenpunkt ist weiterhin voll ausgelastet. 

 

4.7 KP 28 Flurstraße/Penzendorfer Straße 

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-

tisch für Analyse- und Prognosefall verwendet. Es handelt sich hierbei um eine licht-

signalgeregelte Kreuzung. 

 

Abbildung 37: Geometrie des Knotenpunktes Penzendorfer Straße/Flurstraße mit 

Kennzeichnung der Nomenklatur  

 (Quelle: LISA6.2.0) 

 

Abbildung 38: Signalzeitenplan des Knotenpunktes Penzendorfer Straße/ Flurstraße  

 (Quelle: LISA6.2.0) 

Für die Lichtsignalanlage wurde der aus den verkehrstechnischen Unterlagen gege-

bene Signalzeitenplan angelegt (Abbildung 38). Dieser ist sowohl für die Morgen- als 

auch für die Abendspitze gültig. 
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4.7.1 Analyse 2018 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Analysefall sind in Tabelle 

21 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.7 zu finden. 

 

Tabelle 21: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP28 Analysefall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 40 9 53 9 

Auslastungsgrad [-] 0,635 !< 0,759 9 

Rückstaulänge [Fzg] 12 !< 14 !< 

QSV C 9 D 9 

 

Der Verkehrsablauf ist in der Morgenspitze mit QSV C in der Abendspitze sogar mit 

QSV D zu bewerten. Jedoch wird die Schwelle zu QSV D nur knapp überschritten. 

Der Knotenpunkt ist fähig, das Verkehrsaufkommen mit geringen Wartezeiten abzu-

wickeln, er ist ausreichend leistungsfähig. 

4.7.2 Prognosenullfall 2030 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Prognosenullfall sind in 

Tabelle 22 enthalten  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.7 zu finden. 

 

Tabelle 22: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP28 Prognosenullfall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 43 9 61 9 

Auslastungsgrad [-] 0,640 9 0,804 9 

Rückstaulänge [Fzg] 12 !< 14 !< 

QSV C 9 D 9 
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Bei diesem Knoten kommt es im Prognosenullfall zu einer geringfügigen Zunahme des 

erwarteten Verkehrsaufkommens. Die QSV verändert sich mit der neuen Verkehrs-

nachfrage allerdings nicht, sie bleibt auf Stufe C/D. Der Knoten ist also in der Lage, 

auch das gestiegene Verkehrsaufkommen abzuwickeln. 

4.7.3 Prognoseplanfall 2030 

Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnung für den Prognoseplanfall sind in 

Tabelle 23 enthalten.  

Alle detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang 6.7 zu finden. 

 

Tabelle 23: Berechnungsergebnisse der Leistungsfähigkeit KP28 Prognoseplanfall 

Kenngröße 

Morgenspitze Abendspitze 

Wert Richtung Wert Richtung 

Wartezeit [s] 43 9 62 9 

Auslastungsgrad [-] 0,642 9 0,809 9 

Rückstaulänge [Fzg] 12 !< 14 !< 

QSV C 9 D 9 

 

Die Verkehrszunahme im Prognoseplanfall im Vergleich zum Prognosenullfall ist sehr 

gering. Speziell der maßgebende Verkehrsstrom erfährt nur eine sehr geringe Mehr-

belastung von 2 Fahrzeugen/Spitzenstunde in der Abendspitze. Die QSV verändert 

sich mit der neuen Verkehrsnachfrage nicht, sie bleibt auf Stufe C/D. Der Knoten ist in 

der Lage, auch Verkehrsaufkommen des Prognoseplanfalls abzuwickeln.  
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4.8 KP 32 Rother Straße/Alte Rother Straße/Hembacher Weg 

Der Knotenpunkt wurde wie folgt im Berechnungsprogramm nachmodelliert und iden-

tisch für Analyse- und Prognoseverkehrsmenge verwendet. Es handelt sich hierbei um 

eine lichtsignalgeregelte Kreuzung. 

 

Abbildung 39: Geometrie des Knotenpunktes Rother Straße/Alte Rother Straße/Hembacher 

Weg mit Kennzeichnung der Nomenklatur  

 (Quelle: LISA6.2.0) 

 

 

Abbildung 40: Signalzeitenplan des Knotenpunktes Rother Straße/Alte Rother Straße 

/Hembacher Weg  

 (Quelle: LISA6.2.0) 






















































































































































