
Greifswalder Chaussee – Ermittlung Leistungsfähigkeit



Datum Datum Datum Datum

• Berechnung und Bewertung nach Handbuch für die Bemessung von
Straßenverkehrsanlagen (HBS)

• Das HBS entspricht aktuell den allgemein anerkannten Regeln der Technik,
um den Verkehrsablauf objektiv beurteilen zu können.

• Das Berechnungsverfahren nach dem HBS ist ein standardisiertes
Verfahren zur hinreichend genauen Beschreibung und Ermittlung der
Leistungsfähigkeit bzw. Kapazitätsreserven.

Grundlagen

Untersuchung Leistungsfähigkeit
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Tagesganglinie des Kfz-Verkehrs, werktags







QSV Bedeutung Qualitätsstufen mittlere Wartezeit

A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den
Knoten Passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering. ≤ 10

B
Die Abflussmöglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsströme
werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei
entstehenden Wartezeiten sind gering.

≤ 20

C

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenströmen müssen auf eine
merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten.
Die Wartezeiten sind spürbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der
jedoch weder hinsichtlich seiner räumlichen Ausdehnung noch
bezüglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeinträchtigung darstellt.

≤ 30

D

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenströmen muss
Haltevorgänge, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen.
Auch wenn sich vorübergehend ein merklicher Stau in einem
Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurück. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.

≤ 45

E
Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht
mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr große und dabei stark
streuende Werte an. Die Kapazität wird erreicht. > 45

F lange, ständig wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten;
Der Knotenpunkt ist überlastet.

-----
(nachgefragte
Verkehrsstärke liegt über 
der Kapazität)

unsignalisierte Knotenpunkte (für den Kreisverkehr)
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Qualitätsstufen Verkehrsablauf (QSV) nach HBS



QSV Bedeutung Qualitätsstufen mittlere Wartezeit

A Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
sehr kurz. ≤ 20

B
Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
kurz. Alle während der Sperrzeit auf den betrachteten Fahrstreifen
ankommenden Fahrzeuge können in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren.

≤ 35

C

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

≤ 50

D
Die Wartezeiten für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sind
beträchtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr
am Ende der Freigabezeit häufig ein Rückstau auf. ≤ 70

E
Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende
der Freigabezeit in den meisten Umläufen ein Rückstau auf. > 70

F
Die Wartezeiten sind sehr lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen
wird die Kapazität im Kfz-Verkehr überschritten. Der Rückstau wächst
stetig. Die Fahrzeuge müssen bis zu ihrer Weiterfahrt mehrfach
vorrücken.

-----
(nachgefragte
Verkehrsstärke liegt über 
der Kapazität)

Qualitätsstufen Verkehrsablauf (QSV) nach HBS
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signalisierte Knotenpunkt



Kapazitätsreserven und Wartezeit



Kapazitätsreserven und Wartezeit





* E - signaltechnisch bedingt treten für untergeordnete Ströme regelmäßig Wartezeiten auf,
dennoch bleibt der Verkehrszustand stabil, der Rückstau liegt deutlich unterhalb der 
theoretischen Ergebnisse des HBS-Verfahrens
Grund: verkehrsabhängige Steuerung vor Ort mit mehr Freigabezeit und Anzahl eintreffender 
Fahrzeuge gering

Verkehrsqualität Bestand


