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Vorwort

Aktuell steht nicht nur die große Nachfrage nach neuem und möglichst bezahlbarem 
Wohnraum im Mittelpunkt von Debatten. Nach wie vor entstehen auch Gewerbe- und 
Einzelhandelsflächen. Der Einzelhandel wird umstrukturiert, Standorte werden renoviert 
und vergrößert, entstehen neu auf bisherigem Brachland, Branchen stehen im Umbruch, 
Öffnungszeiten variieren, „E-Commerce“ und „Erlebnisshopping“ sind häufig verwendete 
Schlagworte, neue Ideen entstehen. Dabei steigen die Ansprüche an Planung, Bau und Be-
trieb der Infrastruktur, die bei der Genehmigung von Standorten zu beachten sind.

Es sind aber nicht nur die unmittelbar betroffenen Bereiche (Hoch- und Tiefbau, Im-
mobilienmanagement, Logistik usw.) von den aktuellen Entwicklungen im Einzelhandel 
berührt, sondern auch Berufsgruppen, die die Auswirkungen neuer Standorte über alle 
Planungsphasen im Sinne einer integrierten Verkehrsplanung abschätzen und erfas-
sen müssen.

Dabei ist nicht immer von einfachen Zusammenhängen bei der Zuordnung der Nutzer 
zu Einzelhandelsstandorten auszugehen, da u. a. auch mehrere Geschäfte aufgesucht wer-
den und je nach Stadtgröße auch der öffentliche Verkehr eine große Rolle bei der Erreich-
barkeit spielt. Untersuchungen wie „Vitale Innenstädte“ des Instituts für Handelsforschung 
Köln geben ein Zeugnis davon. Und nicht zuletzt sind Fuß- und Radverkehr und nicht-
motorisierter Güterverkehr für die „letzte Meile“, auch vor dem Hintergrund notwendiger 
umweltpolitischer Maßnahmen, ins Zentrum des Interesses gerückt.

Die „Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen“ der For-
schungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) sind für die Abschät-
zung des Verkehrsaufkommens von Gebieten unterschiedlicher Nutzung und Lage eine 
wichtige Quelle. Auch gibt es Softwarelösungen und den Erfahrungsschatz, die Daten-
banken mit Verkehrserzeugungswerten großer Einrichtungen bieten. Regelwerke für den 
Entwurf und die Bewertung von Straßen und die Auswirkungen des Verkehrs auf die Um-
welt kommen dazu und es sind grundlegende Gesetze und Verordnungen zu beachten.

Die Vorteile dieses Praxisleitfadens liegen daher auf der Hand: Musste man den Wis-
sensstand bisher mühsam und je nach Aktualisierung kontinuierlich zusammentragen, 
bringt eine umfassende Sammlung aller notwendigen Wissensquellen für alle Beteiligten 
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einen schnellen Über- und Einblick. Hier wird die langjährige und umfassende Erfahrung 
der Autoren mit allen Facetten der Erschließungsplanung besonders deutlich. Der Inhalt 
des Buches ist umfassend: Herausforderungen und Standortanforderungen, Standortana-
lyse, Bestimmung des Verkehrsaufkommens, Verträglichkeitsprüfung (Verkehrsqualität, 
Lärm und Luftqualität) und Bemessung und Gestaltung der Außenanlagen. Dazu kommen 
zahlreiche Bilder, Grafiken, Skizzen, Diagramme und Tabellen, die das Handbuch 
ergänzen.

Der Anwenderkreis für dieses Buch ist groß: Verkehrsingenieurinnen und -ingenieure 
sowie Planerinnen und Planer in Planungsbüros und kommunalen Verwaltungen, Straßen-
bau- und Planungsverwaltungen, wissenschaftliches Personal an den Hochschulen und 
Universitäten, Fachpersonal in der Immobilienwirtschaft und im Einzelhandel, das Ma-
nagement des Handels und der Logistik, politische Aufgabenträger sowie interessierte 
Bürgerinnen und Bürger.

Ich danke allen Beteiligten an diesem Leitfaden und Handbuch für die hervorragende Ar-
beit und wünsche ihm einen großen Erfolg und eine weite Verbreitung. Möge es auch Inspi-
rationsquelle für weitere Forschungstätigkeiten und neue Regelwerke auf diesem Gebiet sein!

Dr.-Ing. Sven-Martin Nielsen
Forschungsgesellschaft für  

Straßen- und Verkehrswesen e.V.

Köln, im Dezember 2019

Vorwort
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1Einleitung

Planerische Grundlagen für Einzelhandelsstandorte werden im Zuge der Bauleitplanung 
festgelegt. Diese schafft die Rahmenbedingungen für Flächennutzungen und nimmt somit 
einen unmittelbaren Einfluss auf das raum-zeitliche Verhalten bzw. die Verkehrsteilnahme 
von Menschen im Alltag sowie auf Umweltbelange.

Die Auswahl und die bauliche Gestaltung von Standorten, die Menschen zur Ausübung 
ihrer vielfältigen Aktivitäten in Städten und Regionen aufsuchen (müssen), entscheiden 
über die Art und den Umfang des Verkehrsaufkommens. Für eine bedarfsorientierte sowie 
sozial- und umweltgerechte Verkehrsentwicklung ist daher eine interdisziplinäre und inte-
grierte Betrachtung von siedlungsstrukturellen und verkehrsplanerischen Aspekten unab-
dingbar. Eine integrierte Verkehrsplanung setzt, wie u. a. Holz-Rau und Scheiner (2018, 
S. 24) betonen, die Betrachtung aller Verkehrsmittel und die enge Zusammenarbeit ver-
schiedenster Planungsdisziplinen sowie räumlich über- und untergeordneter Planungen 
und Politiken voraus.

Das Ziel der Verkehrsplanung liegt grundsätzlich darin, die Mobilität für alle Bevölke-
rungsgruppen zu gewährleisten, denn diese „stellt eine Grundfunktion zur Wahrnehmung 
lebensnotwendiger Versorgungsleistungen sowohl mit Gütern des täglichen Bedarfs als 
auch mit Gesundheits- oder Kulturleistungen dar“ (Cirkel und Juchelka 2007, S. 24.e1). 
Ein solcher Fokus auf Erreichbarkeiten und die Mobilität der Bevölkerung macht es er-
forderlich, dass Akteure in der Stadt- und Verkehrsplanung umfassende Kenntnisse über 
das Verkehrsgeschehen sowie die zu erwartenden verkehrlichen Auswirkungen von Bau- 
und Erschließungsvorhaben besitzen.

In dem vorliegenden Handbuch wird insbesondere die verkehrliche Erschließung von 
Einzelhandelsvorhaben in den Blickpunkt gerückt. Dementsprechend steht der sog. statio-
näre Einzelhandel im Fokus: Bei diesem handelt es sich um Einzelhändler, deren Handels-
betriebe einen festen Standort aufweisen (vgl. Gabler Wirtschaftslexikon 2019). Dement-
sprechend gilt das Residenzprinzip, bei dem die Kunden mit dem Händler in dessen 

http://crossmark.crossref.org/dialog/?doi=10.1007/978-3-658-28859-4_1&domain=pdf
https://doi.org/10.1007/978-3-658-28859-4_1#DOI
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Verkaufsraum in direkten Kontakt treten (vgl. Heinemann 2019, S. 4). Hierbei ist grund-
sätzlich zu beachten, dass es sich beim Einzelhandel keinesfalls um eine homogene 
Gruppe handelt, sondern dass sich der Planer vielmehr mit einer Vielzahl von unterschied-
lichen Anforderungen und Kennziffern konfrontiert sieht (vgl. Reink 2014, S. 11).

Einen starken Einfluss auf die Standortentscheidungen im Allgemeinen und die An-
siedlung des Einzelhandels im Besonderen hat der technische Fortschritt ausgeübt. So 
wurden etwa mit der Entwicklung in der Automobilindustrie und der Massenmotorisie-
rung zunehmend entfernungsintensive Lebensweisen, funktionale Trennungen sowie De-
zentralisierungstendenzen eingeleitet. Dem Einzelhandel ermöglichte diese Vergrößerung 
von Aktionsräumen der Menschen neue Standortentscheidungen – z. B. die Ansiedlung 
großer Einzelhandelsmärkte „auf der grünen Wiese“ (vgl. Eberling 2002, S. 198; Reink 
2014, S. 14; Sachs 1990, S. 217). Der Trend geht insbesondere seit den 1990er-Jahren ver-
mehrt zu einer Konzentration von Einzelhandel an Standorten, an denen eine große Ver-
kaufsfläche zur Verfügung steht. Mit diesem Anstieg von großflächigen Einzelhandels-
standorten ist eine Änderung der Einzelhandelsstruktur erkennbar: die Entwicklung hin zu 
Shoppingcentern, Fachmarktagglomerationen und Discountern mit ergänzenden Shops. 
Vor diesem Hintergrund werden Einzelhandelseinrichtungen neu geschaffen und beste-
hende Standorte umgestaltet bzw. erweitert.

Insbesondere bei E-Commerce-affinen Warengruppen – z. B. bei Büchern, Elektroarti-
keln sowie Kleidung – ist eine ausgesprochen dynamische Entwicklung des Internet- bzw. 
Versandhandels zu beobachten, die die Anforderungen an den Einzelhandel prägt. Heine-
mann (2017) spricht demzufolge von einer „Neuerfindung des stationären Einzelhandels“. 
Jedoch wird der stationäre Einzelhandel – insbesondere auch mit Blick auf den Lebens-
mittelhandel – weiterhin eine tragende Säule des deutschen Einzelhandels darstellen (vgl. 
Reink 2014, S.  14  f.), wie zu Beginn dieser Publikation kurz dargestellt wird. Hierbei 
spielt eine verkehrsgünstige Lage eine zunehmend wichtige Rolle.

Durch eine Veränderung der Zusammensetzung von Nutzungen an Einzelhandelsstand-
orten entsteht der Bedarf an neuen Veröffentlichungen bzw. Grundlagenwerken zu deren 
verkehrlichen Erschließungen. Die in vielen Standardwerken bisher angewandte starre 
Trennung nach Wohnen, Gewerbe und Freizeit bildet zunehmend die heutige Realität 
nicht mehr zutreffend ab. Bei der Neuansiedlung oder der Veränderung von Standorten 
fällt eine deutliche Tendenz zur Mischung der Bereiche auf. So stellen beispielsweise Ein-
kaufszentren nicht mehr nur monofunktionale Versorgungseinrichtungen dar, sondern ver-
binden die Nutzungen Handel, Gastronomie, Dienstleistung, Freizeit sowie teilweise auch 
Gewerbe und Hotellerie (mitunter auch Wohnen) miteinander.

Im Zuge der Bauleitplanung sowie der baurechtlichen Genehmigung von Einzelhan-
delsstandorten ist es notwendig, Verkehrsgutachten zu erstellen, in denen die verkehrliche 
Wirkung eines Einzelhandelsvorhabens abgeschätzt und gut nachvollziehbar dokumen-
tiert wird sowie entsprechend notwendige bauliche und verkehrstechnische Maßnahmen 
identifiziert werden. Eine solche verkehrliche Untersuchung ist insbesondere erforderlich, 
wenn für die an einem Standort angestrebte bauliche Nutzung die Erschließung ggf. nicht 
ausreichend gewährleistet ist. Dies kann der Fall sein, wenn in der näheren Umgebung 
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eines (Einzelhandels-)Vorhabens eine relevante Beeinflussung der vorhandenen Verkehrs-
abläufe sehr wahrscheinlich erscheint. Mit der Erstellung eines Verkehrsgutachtens 
kommt der Bau- bzw. Vorhabenträger u. a. den Anforderungen entsprechend Paragraf 4 
des Baugesetzbuchs (BauGB) nach und stellt den Behörden Informationen für die Beurtei-
lung eines entsprechenden Bauvorhabens zur Verfügung.

Die Hauptanforderung an die Verkehrsgutachter ist, die verkehrlichen Folgen eines 
Bauprojekts umfassend zu untersuchen und die entsprechenden Ergebnisse zu dokumen-
tieren, damit eine für das Umfeld des Vorhabens verträgliche verkehrliche Erschließung 
gewährleistet werden kann. Die Gutachten entscheiden somit darüber, ob ein Verkehrs-
konzept als dauerhaft tragfähig und wirtschaftlich zu bewerten ist. Die Höhe, die Richtung 
sowie die zeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens müssen für einen langen Zeitraum 
zutreffend eingeschätzt werden. Hierbei auftretende Fehler können im späteren Verlauf 
eines Erschließungsprojekts kaum noch kompensiert oder korrigiert werden. Die 
HOFFMANN- LEICHTER Ingenieurgesellschaft mbH verfügt über langjährige Erfah-
rungen auf dem Gebiet der integrierten Verkehrsplanung, insbesondere in der Durchfüh-
rung der verkehrlichen Erschließung von Einzelhandelsvorhaben verschiedener Art und 
Größe. Mit dieser Publikation möchte das Autorenteam praxisorientierte Hinweise zur 
Erstellung entsprechender Verkehrsgutachten geben.

Ziel dieses Handbuches ist daher, die Systematik der Erschließung von Einzelhandels-
einrichtungen und der hierfür notwendigen verkehrlichen Gutachten  – auch für fach-
fremde Leser – verständlich darzustellen. Es soll somit eine Orientierung für die verkehr-
liche Begleitung von Planungsvorhaben im Einzelhandel bieten. In der Publikation finden 
sich Verweise auf aktuelle Richtlinien und Erkenntnisse aus verschiedenen Studien, Gut-
achten sowie aus der Fachliteratur. Auch fließen die praktischen Erfahrungen der Projekt-
teams der HOFFMANN-LEICHTER Ingenieurgesellschaft in die Publikation mit ein – 
diese sind im Rahmen der einzelnen Untersuchungs- bzw. Planungsphasen u. a. als sog. 
Praxishinweise aufgeführt. Das vorliegende Handbuch richtet sich an Stadt- und Verkehrs-
planer sowie an alle weiteren Akteure (z. B. Investoren, Einzelhandelsunternehmen), die 
in die Standortsuche und die verkehrliche Erschließung von Einzelhandelsstandorten ein-
gebunden sind.

Derzeit zeichnet sich in der praxisorientierten Grundlagenliteratur zur verkehrlichen 
Erschließung und Verkehrsaufkommensermittlung eine Lücke ab, weshalb in diesem 
Handbuch ein aktueller Kenntnisstand und geltende Vorgaben zur verkehrlichen Erschlie-
ßung von Bauvorhaben dargestellt werden sollen. Wie sich in den letzten Jahren gezeigt 
hat, unterliegen Verfahren zur Verkehrsfolgenabschätzung einer ständigen Weiterentwick-
lung. Entsprechende Vorgehensweisen in der Planungspraxis sollten daher grundsätzlich 
immer diskutiert und ständig auf ihre Aktualität hin überprüft werden. Dementsprechend 
begrüßt das Autorenteam von HOFFMANN-LEICHTER jedwede Rückmeldung zu dieser 
Publikation und einen entsprechenden fachlichen Austausch zum Thema der verkehrli-
chen Erschließung von Einzelhandelsvorhaben. Für Fragen, Anregungen und Kritik zum 
Inhalt der Publikation erreichen Sie unsere Autoren unter der E-Mail-Adresse  info@
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hoffmann- leichter.de. Alternativ können Sie auch über die entsprechende Internetseite 
Kontakt aufnehmen.

Das Vorgehen in den unterschiedlichen Planungsphasen soll in dieser Publikation pra-
xisorientiert, schrittweise und möglichst detailliert abgebildet werden. Der Aufbau des 
Handbuchs kann Abb. 1.1 entnommen werden. Zunächst wird in Kap. 2 ein kurzer Über-
blick über den Wandel gegeben, der sich im Einzelhandel in den letzten Jahren vollzogen 
hat bzw. noch vollzieht. Aus der sich hieraus ergebenden Rolle des stationären Einzelhan-
dels ergeben sich Standortanforderungen, die aufgegriffen und thematisiert werden müssen.

Eine umfassende Standortanalyse (Kap. 3), in der die lokalen und regionalen Besonder-
heiten berücksichtigt werden, ist die Grundvoraussetzung für eine möglichst genaue Ab-
schätzung der verkehrlichen Auswirkungen von Bauvorhaben. Hierbei gilt es, zentrale 
Faktoren (Lage, Einzugsgebiet, aktuelles Verkehrsaufkommen, vorhandene Verkehrsinfra-
struktur etc.) an einem Standort tiefergehend zu betrachten, darzustellen und ins Verhältnis 
zu einem geplanten Einzelhandelsvorhaben zu setzen. Um der Komplexität der Alltags-
mobilität gerecht zu werden, erfolgt diese Analyse mit Blick auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel, die für den Einzelhandelsstandort bzw. für  dessen Kunden und Beschäf-
tigte von Bedeutung sind. Die Relevanz verschiedener Parameter, die Qualität verfügbarer 
Basisdaten sowie der Umgang mit Kennwerten bzw. Spannweiten zur Bewertung der ver-
kehrlichen Situation stellen Aspekte dar, die in diesem Kapitel aufgegriffen werden und 
für die Erarbeitung von verkehrlichen Gutachten einen maßgebenden Stellenwert besitzen.

Auf Grundlage der abgeschlossenen Standortanalyse wird in Kap. 4 die Berechnung 
des Verkehrsaufkommens beschrieben, mit dem nach einer Realisierung des jeweiligen 
Einzelhandelsvorhabens zu rechnen ist. Einen ersten Schritt stellt hierbei die Ermittlung 
des durchschnittlichen Tagesverkehrsaufkommens mit seiner tageszeitlichen Verteilung 
dar. Bei einem Einzelhandelsstandort ist hierbei das Kunden-, Beschäftigten- sowie das 
Wirtschaftsverkehrsaufkommen einzubeziehen. Nach einer folgenden Untersuchung der 
räumlichen und zeitlichen Verkehrsverteilung (Quell-/Zielverkehr) sowie der Verkehrsauf-
teilung (Verteilung auf die einzelnen Verkehrsmittel) erfolgt in einem letzten Schritt die 
Verkehrsumlegung. Durch diese wird ersichtlich, welche Routen im Verkehrsnetz von zu-
sätzlichem Verkehr betroffen sein werden. Alle vier Untersuchungsschritte zur Ermittlung 
des zu erwartenden Verkehrs mit seiner räumlichen und zeitlichen Verteilung werden mit 
entsprechenden Hinweisen auf geeignete Verfahren sowie ergänzenden Nennungen von 
relevanten Orientierungs- und Kennwerten dargestellt.

Nach der Ermittlung der prognostizierten Verkehrsnachfrage hat eine Verträglichkeits-
prüfung zu erfolgen. In dieser Untersuchungsphase (Kap. 5) wird im Rahmen einer Ver-
kehrsfolgenabschätzung  – unter Berücksichtigung aller relevanten Verkehrsträger  – die 
Verträglichkeit der geplanten Nutzung an einem Standort mit der vorhandenen städtebau-
lichen und verkehrlichen Situation geprüft. Die Verträglichkeitsprüfung umfasst ebenfalls 
die Betrachtung möglicher Belastungen für die Umwelt, weshalb in diesem Rahmen auch 
die Untersuchungen von Lärm- und Luftschadstoffimmissionen dargestellt werden. Dies 
erfolgt mit dem Verweis auf entsprechende Richt- oder Grenzwerte, die es zu beachten 
gilt; für den Fall von Überschreitungen werden einige Lösungsmöglichkeiten angeboten. 
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Abb. 1.1 Aufbau des Handbuchs (Eigene Darstellung)
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