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1 ANLASS UND ZIEL

Es ist beabsichtigt, auf dem Areal des ehemaligen Güterbahnhofs in Lokstedt

Wohngebäude zu errichten. Zunächst wurden für das Gebiet erste Erschließungs-

konzepte und Verkehrsprognosen erstellt und die Rahmenbedingungen konkreti-

siert, Nun befindet sich der Bebauungsplan Groß Borstel 25 in der Aufstellung. Für

das B-Planvedahren sind eine Beurteilung der verkehrlichen Aspekte sowie der

Nachweis einer ausreichenden Erschließunq erforderlich.

2 HEUTIGE SITUATION

Das B-Plangebiet im Stadtteil Groß Borstel liegt im Bereich des ehemaligen GÜter-

bahnhof Lokstedt, nördlich der parallel zum Nedderfeld verlaufenden Güter-

bahntrasse und südlich der Tarpenbek. Im Osten grenzen Kleingartenflächen an

ehemalige Bahnflächen an.

Das Gebiet ist verkehrlich über eine private Gewerbestraße erschlossen, die im

Westen an die Straße Kellerbleek angebunden ist. Nach Süden unterquert die Stra-

ße Kellerbleek die Güterbahngleise mit einer eingeschränKen Durchfahrtshöhe

(3,70 m) und mündet in die Straße Nedderfeld. Nach Norden führt die Straße über

den Lokstedter Damm und den Schrödersweg zur Borsteler Chaussee.

Auf der Fläche befindet sich das orientalische Möbelhaus und Restaurant ,,Le Marra-

kech" sowie vereinzelte Gewerbebetriebe. Abb. 1 zeigt die Lage im Raum'
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Abb. l: Lage des Vorhabens im Straßennetz [3]
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Für den KnotenpunK Nedderfeld/ Kellerbleek liegen aktuelle Verkehrsmengendaten

vom Amt für Verkehr und Straßenwesen der Behörde für Wirtschaft. Verkehr und

Innovation (BWVI) aus dem Jahr 2009 vor. Die Erhebung ergab folgende Quer-

schnittsbelastunqen am Taq:

- Kellerbleek:

- Nedderfeld (SO):

- Nedderfeld (W):

- Kellerbleek:

- Nedderfeld (SO):

- Nedderfeld (W):

rd. 4.700 Kfzlfag

rd.26.400 Kfzl Tag

rd. 27.800 KfzlTag.

rd. 4.700 KfzlTag

rd. 23.100 KfzlTag

rd.24.400 Kfzl Tag.

Für die verkehrlichen Nachweise, insbesondere aber für die mikroskopische Ver-

kehrssimulation wurde eine zusätzliche Erhebung des Knotens im November 2011

mittels einer 24-Stunden-Videoaufzeichnung durchgeführt. Zu diesem Zeitpunkt

waren umfangreiche Baumaßnahmen in der Straße Deelböge im Gange, in deren

Zuge die Fahrbahn im Bereich der Brücke eingeengt wurde. Dies könnte ggf. Aus-

wirkungen auf die Zählergebnisse haben. AKuell ergab die Erhebung am Knoten-

pu nkt Nedd erfeld/ Kellerbleek d i e folgenden Querschn ittsbel astung en :

Die geringeren Verkehrsmengen im Nedderfeld lassen sich unter Umständen mit

den oben aufgeführten Baumaßnahmen im Bereich Deelböge begründen. Die Ver-

kehrsbelastungen im Kellerbleek haben sich dagegen nicht verändert,

Zur Prüfung der Plausibilität der Zähldaten wurden DWw-Werte des Dauerpegels

Nedderfeld (zw. Kollaustraße und Kellerbleek) der letzten Jahre herangezogen. Sie

zeigten, dass sich im westlichen Knotenarm der Straße Nedderfeld die durchschnitt-

liche tägliche Verkehrsstärke an WerKagen (DWw) über die Jahre nicht maßgeblich

verändeft hat, Während 2006 der DTVw hier bei 27.000 Kfzl Tag lag, lag er 2009

bei 26,000 Kfzl Tag. Die Erhebung von 2009 ergab einen Tagesverkehr von 27.800

Kfzl Tag. Damit liegen die Erhebungswefte tendenziell höher als die DTVw-Werte

und können somit für die nachfolgenden Betrachtungen zugrunde gelegt.

Eine Erhebung von 2005 gibt zusätzlich Aufschluss über die Größenordnung der

Verkehrsmengen am Knotenpunkt Kellerbleek/ Bei der Pulvermühlei Gewerbestra-

ße. Hier waren folgenden Belastungen im Querschnitt vorhanden:

ffiffitrffisffiffiffiffi e.'. -' :
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- Kellerbleek (N):

- Gewerbestraße:

- Kellerbleek (S):

- Bei der Pulvermühle:

rd.4.200 KfzlTag

rd, 600 Kfzl Tag

rd, 4,800 KfzlTag

rd. 40A KfzlTag

3 GEPLANTE SITUATION

3.1 Allgemeines

Das städtebauliche Konzept sieht auf der Fläche ca, 750 Wohneinheiten (WE), eine

Kindertagesstätte, einen öffentlichen Park sowie private Grünflächen, die z.T. als

Kleingärten genutzt werden könnten, vor. Das orientalische Möbelhaus und Restau-

rant ,,Le Marrakech" soll zunächst im Plangebiet verbleiben; ggf. können sie durch

andere kerngebietstypische Nutzungen ersetzt werden, Die eforderlichen Stellplät-

ze werden in Tiefgaragen untergebracht. Die neu geplante Erschließungsstraße

sieht hierbei ausreichend öffentliche Parkstände für Besucher vor. Ggf, edolgt die

Realisierung der 750 WE in mehreren Baustufen.

Die Erschließung efolgt ausschließlich über eine neue Planstraße, die, wie die heu-

tige Gewerbestraße, an die Straße Kellerbleek anbindet und im weiteren Verlauf

über die Straße Neddedeld an das übergeordnete Netz angebunden ist.

Aufgrund der verkehrlichen Erschließung des Wohngebietes über eine annähernd

einen Kilometer lange Sackgasse, wurde im Vorwege die Möglichkeit einer verkehr-

lichen Anbindung für Kfz an den Brödermannsweg diskutiert. Aus verkehrlicher Sicht

wäre diese Anbindung sinnvoll, eine Realisierung ist aber insbesondere vor dem

Hintergrund der Querung des Grünzuges bzw. der Tarpenbek sowie der Flächenver-

fügbarkeit als schwierig einzuschätzen.

Die Anfahrt der Feuerwehr erfolgt künftig, wie heute bereits auch, von Westen

kommend über die Straße Kellerbleek und die neue Erschließungsstraße und von

Osten kommend über die Straße Rosenbrook und die vorhandene Zuwegung ent-

lang der Kleingäften, parallel zum Nedderfeld.

Die folgende Abb. 2 zeigt den Bebauungsplanentwurf Groß Borstel 25.
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Abb. 2: Bebauungsplanentwutf Groß Borstel 25

3.2 Zweite Anbindung

Aufgrund der verkehrlichen Erschließung des Wohngebietes über eine annähernd

einen Kilometer lange Sackgasse, wurde im Vorwege die Möglichkeit einer zweiten

verkehrlichen Anbindung für Kfz diskutiert. Aus verkehrlicher Sicht wäre diese An-

bindung sinnvoll, eine Realisierung ist jedoch als schwierig einzuschätzen. So wird

eine Anbindung an die Straße Rosenbrook im Osten aufgrund der nicht vorhande-

nen Flächenverfügbarkeit und des sich zusätzlich ergebenden Verlustes an Kleingär-

ten ausgeschlossen. Bei einer Anbindung an den Brödermannsweg wären nicht nur

sensible Bereiche wie die vorhandene Schule besonders betroffen sondern auch

eine Zerschneidung der Parkanlage und des Grünzuges bzw. der Tarpenbek sowie

ein Entfall des Baumbestandes die Folge. Zudem können sich ggf. Schleichverkehre

von der Kollaustraße/ Nedderfeld in Richtung Borsteler Chaussee einstellen, so dass

auch diese Anbindung ausgeschlossen wurde.

3.3 BAUHAUS-Markt

Für die weiteren Betrachtungen und Nachweise wurden auch die Planungen im

Zusammenhang mit dem Neubau des Fachmarktes BAUHAUS berücksichtigt. Diese

sehen eine verkehrliche Erschließung, neben der bestehenden über die Straße Alte

Kollaustraße. zusätzlich über eine neue Zufahft von der Straße Nedderfeld als sepa-

raten Rechtsabbiegefahrstreifen für Verkehre aus Richtung Osten sowie eine Aus-

fahrt für Pkw und Lkw an der Straße Kellerbleek vor. Abb. 3 zeigt die geplante Er-

schließunq des BAUHAUS-MarKes,

3!:::iic i
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Abb. 3: geplante Erschließung BAUHAUS-Markt;
gemäß Planung Schmeck Junker Ingenieurgesellschaft mbH

4 VERKEHRSPROGNOSE

4.L Allgemeines Verkehrsaufkommen

Als Grundlage für die folgenden verkehrlichen Nachweise wurden die in Kapitel 2

aufgeführten Verkehrsmengendaten von 2009 der BWVI für den KnotenpunK Ned-

derfeld/ Kellerbleek verwendet.

In den Nachweisen sind die zusätzlichen Neuverkehre aus dem geplanten Neubau

des FachmarKes BAUHAUS berücksichtiqt,

4.2 Ermittlung des Neuverkehrs

Die Abschätzung der Verkehrserzeugung durch das Vorhaben edolgte anhand von

Berechnungsgrundlagen der Hessischen Straßen- und Verkehrsverwaltung (Bosser-

hoff), Heft 42 l4l sowie den Hinweisen zur Schätzung des Verkehrsaufkommens

nach Gebietstypen der Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen [2].

Grgndlage waren die Nutzungsangaben des städtebaulichen Konzeptes, Tabelle 1

zeigt das rechnerische Fahrtenaufkommen aus den geplanten Nutzungen bei voll-

ständiger Realisierung.
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Hinweis: Die geplante Krta declt den quartiersbezogenen Bedarf ab. Der erzeugte Neuverkehr wird duch die Nutzung Wohnen abgedeckt.

Tab. 1: Rechnerisches Fahftenauftommen aus geplanten Nutzungen

Bei der Ermittlung der Neuverkehre wurden auch die Kleingäden mit in Ansatz ge-

bracht, obwohl diese heute bereits vorhanden sind. Das ist damit zu begrÜnden,

dass diese Kleingärten künftig über die Straße Kellerbleek und die neue Planstraße

und nicht wie derzeit über die Straße Roosenbrook erschlossen werden.

Aus dem Vorhaben ergibt sich demnach rechnerisch eine zusätzliche Verkehrsbelas-

tung von rd. 3.100 Kfz-Fahrten pro Tag.

Für die Bestimmung der Spitzenstunden des Neuverkehrs werden gängige Tages-

ganglinien aus [2] und [4] zugrunde gelegt. Eine Übersicht der insgesamt über den

Tag verteilten zusätzlichen Belastung ist in Tabelle 2 aufgefühtt.

Demnach ergibt sich in der maximalen Stunde zwischen 17:00 und 18:00 Uhr ein

zusätzliches Verkehrsauftommen von rd. 320 Kfz-Fahften.

Bei einer stufenweisen Realisierung kann mit den gewählten Ansätzen bei 75 ge-

planten WE von einer Größenordnung von zusätzlich rd. 300 Kfz-Fahrten pro Tag

und rd. 40 pro Spitzenstunde sowie bei 240 WE von rd, 1.000 Kfz-Fahften pro Tag

und rd, 110 pro Spitzenstunde ausgegangen werden.

4.3 Verteilung des Neuverkehrs

Für die Beurteilung der verkehrlichen Erschließung und der daraus resultierenden

Auswirkungen, wird die Verteilung des Neuverkehrs im umliegenden Netz abge-

schätzt, Die Abschätzung beruht u.a. auf den, bezogen auf die geplanten Nutzun-

gen, relevanten Quellen und Zielen sowie den straßenräumliche.n Zusammenhängen

im näheren Umfeld. Hieraus wurden folgende Annahmen abgeleitet:

Von den Ziel- und Quellverkehren des B-Plangebietes fahren

ffiffiffwffiw#ffi **itc 3
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- 20o/o aus bzw. in Richtung Kellerbleek Nord (Groß Borstel),

- 50 o/o äuS bzw. in Richtung Neddefeld West sowie

- 30o/o aus bzw. in Richtunq Neddeffeld SÜdost

an bzw. ab.

Anrten/
Tag u. Richtung

Gesan* 3.090 1,545

Ehrlen i

IKfr/hl

oo$o - 24{t0 3.100 3,2o/o

323 1Q0/^

(EdO - 19:00 l 2.588 ? qo/"

O6llO - 22:lF. 2.901 3,40/o

22trO - 06:(Xl I 189

Tab. 2: B-Plan-bezogener Ziel- und Quellverkehr

00:00 - 01:00 0

01:00 - 02100 0 3

02$0 - 03r00 0 0

03rO0 - 04:00 4 0

04d10 - 05:oo If, 0

05:0O - 06:00 67 4

06:00 - 07;OO 223 IJ

07:00 - 08:00 209 34

08:00 - 09:00 172 42

09:00 - 10:00 82 45

10:00 - U:00 67 57

11:O0 - 12:00 50 83

12:00 - 13:OO 57 11f

13:00 - 14:00 öo t07

14:00 - 15:00 92 67

l5O0 - 16:00 74 101

15r00 - 17:00 94 2tr

u:00 - 18:00 116 208

18:OO - 19rOO 71 158

r9O0 - 20r0O o/ 94

20:00 - 21:OO 32 58

2l:00 - 22100 l0 52

22:00 - 23:00 o 56

23:00 - 24100 30

r.s4s 
l
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4.4 Beufteilung der Kapazitäten

Die Prüfung der verkehrlichen Abwickelbarkeit erfolgt für den Knotenpunkt Nedder-

feld/ Kellerbleek, unter Berücksichtigung der Realisierung aller 750 geplanten

Wohneinheiten, in Anlehnung an das Handbuch für die Bemessung von Verkehrsan-

lagen HBS [1].

Die Nachweisvefahren des HBS stellen eine mathematische Beschreibung des Ver-

kehrsablaufs an KnotenpunKen dar und haben durchschnittliche Wartezeiten der

Fahrzeuge einzelner Abbiegebeziehungen als Ergebnis. Die durchschnittlichen War-

tezeiten in einer konkreten Situation sind in Kategorien zusammengefasst, so dass

sich als Kurzbeschreibung der Qualität des Verkehrsablaufs ein Buchstabe A-F

ergibt, der eine bestimmte Spanne von durchschnittlichen Wartezeiten auf den je-

weiligen Fahrstreifen bezeichnet (siehe Tabelle 3).

Tab. 3: Grenzwerte der mittleren Wartezeit für die OSV

Für den betrachteten Knotenpunkt sind die Eingabewefte und Beufteilungen nach

dem HBS-Rechenprogramm im Anhang I dargestellt. Die folgenden Abbildungen

zeigen die entsprechende Fahrstreifenaufteilung.

QSV
Zulässige mittlere Waftezeit w [s]

Kfz-Verkehr, signalisierte Knoten Kfz-Verkehr, unsignal isiefte Knoten

A <20 <10

B <35 <20

c <50 <30

D <70 <45

E < 100 >45

F > 100 - (Sättigung > 1)

ffiffi-,4ffiffi#ffiffi **11* $$.
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Abb. 4: Fahrstreifenaufteilunq im Bestand
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Abb. 5: Prognoseverkehr in Kfzlh der morgendl. Spitzenstd. (8:00-9:00 Uhr)
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Abb. 6: Prognoseverkehr in Kfzlh der abendl. Spitzenstd, (17:00-18:00 Uhr)

Die Kapazitätsnachweise zeigen für den Prognoseverkehr unter Berücksichtigung

der bestehenden Knotengeometrie und Fahrstreifenaufteilung in der morgendlichen

Spitzenstunde für alle Ströme gute Qualitäten der Abwickelbarkeit (Stufen A bis C),

hingegen ergeben sich für den Linkseinbiegestrom aus dem Kellerbleek sowie für

den Linksabbiegestrom aus dem Nedderfeld nur die Qualitätsstufen E und F, Eine

optimiefte Signalschaltung wurde bereits berücksichtigt. Damit sind die prognosti-

zierten Verkehrsmengen nach Realisierung des geplanten Vorhabens ohne weitere

Maßnah men a m KnotenpunK nicht leistungsgerecht abwickel bar.

Für einen verbesseften Verkehrsfluss wird daher vorgeschlagen, den derzeit im

östlichen Knotenarm vorhandenen Angebotsstreifen zugunsten eines separaten

Gäradeausfahrstreifens und den heutigen Geradeausrechtsabbiegefahrstreifen als

separaten Rechtsabbiegestreifens umzumarkieren. Mit diesem Vorschlag ergibt sich

folqende Fahrstreifena uftei lunq.
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Abb. 7: Vorgeschlagene Fahrstreifenaufteilung

Mit der vorgeschlagenen Fahrstreifenaufteilung zeigen die Kapazitätsnachweise für

den prognoseverkehr in der morgendlichen Spitzenstunde weiterhin gute Qualitäten

der Abwickelbarkeit (Stufen A bis C), Auch für die abendliche Spitzenstunde erge-

ben sich überwiegend gute Qualitätsstufen, Lediglich fÜr den Linksabbiegestrom aus

dem Nedderfeld ergibt sich die Qualitätsstufe D, die jedoch ausreichend ist'

Auch die Betrachtung der RÜckstaulängen zeigt, z.T' unter Mitbenutzung der Auf-

stellolätze im Knoteninnenraum, für alle Fahrstreifen eine ausreichende Dimensio-

nrerung,

Damit kann für den Knotenpunkt eine leistungsgerechte Abwicklung nachgewiesen

werden. Weitere Maßnahmen sind nicht edorderlich'

Sollte eine stufenweise Entwicklung der geplanten 750 Wohneinheiten erfolgen,

sind bei einer Realisierung von bis zu ca. 75 WE keine Maßnahmen am Knotenpunft

Nedderfeld/ Kellerbleek erforderlich. Hier beträgt das zusätzliche Verkehrsauftom-

men in der Spitzenstunde rd. 40 Kfz-Fahrten; diese liegen im Bereich der allgemei-

nen Schwankungsbreite. Eine Umschaltung der Signalsteuerung am KnotenpunK

wird bei Realisierung einer Größenordnung von bis zu ca' 240 WE (rd. 110 Kfz-

Fahrten pro Spitzenstunde) notwendig. Jede weitere städtebauliche Entwicklung

erfordeft die Umsetzung aller vorgeschlagenen Maßnahmen inkl. einer verkehrsab-

hängigen Steuerung.
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4.5 Auswirkungen auf nördl. angrenzendes Wohngebiet

Aus der Ermittlung der Verkehrserzeugung des B-Plangebietes und der angenom-

menen Vefteilung lässt sich ableiten, dass rd. 600 Kfz-Fahrten am Tag durch das

nördlich angrenzende Wohngebiet von Groß Borstel erfolgen. (Je zur Hälfte im Zu-

und Abfluss.) In der maximalen Stunde ergeben sich rechnerisch rd. 60 Kfz-Fahften,

die zusätzlich durch dieses Gebiet führen. Diese Verkehre werden Zielen und Quel-

len im Nahbereich zugeordnet und können in bestehender Qualität abgewickelt

werden. Weiter entferntere Ziele insbesondere in Richtung Norden, werden besser

über die Straße Neddefeld erreicht. Vom B-Planqebiet aus führen keine schnelleren

Wegebeziehungen in diese Richtung.

4.6 Mikroskopische Verkehrssimulation

Zur Bewertung der künftigen Verkehrszustände wurde aufbauend auf den durchge-

führten Kapazitätsnachweisen eine mikroskopische Verkehrssimulation mit dem

Programm VISSIM 5.40 durchgeführt. Damit lassen sich das individuelle Verkehrs-

verhalten aller Verkehrsteilnehmer (Kfz, Radfahrer, Fußgänger) sowie die relevan-

ten Randbedingungen (Straßengeometrie, Verkehrsregelung, Verkehrsnachfrage)

realitätsnah abbilden.

Die mit der Simulation ermittelten Kenngrößen erlauben eine weitere Beweftungs-

grundlage als Ergänzung der HBS-Nachweise. Zudem lassen sich anhand von 3D-

Ani mationen die Verkehrsa bläufe anschaulich darstellen.

Die Simulation wurde zwecks Kalibrierung zunächst für den Ist-Zustand und an-

schließend, unter Berücksichtigung der Verkehrsprognose, für den Prognose-

Zustand aufgebaut. Es wurden jeweils die morgendlichen und die nachmittäglichen

Spitzenstunden betrachtet.

Die folgende Abbildung zeigt exemplarisch den simulieften Verkehrsablauf im Ist-

Zustand. Danach stellt sich ein zufriedenstellender Verkehrsfluss ein.
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Abb. 8: Ausschnitt aus der Verkehrssimulation am Knotenpunkt Nedderfeld/
Kellerbleek, Ist-Zustand, nachmittägliche Spitzenstunde (Blickrichtung
nach Westen, Simulationssekunde 570, Ende der Rotphase in der Zu-
fahft Kellerbleek)

In der Simulation für den Prognose-Zustand wurde folgendes Optimierungspotenzial

identifiziert: am Linksabbiegestreifen von Nedderfeld (West) nach Kellerbleek zeigen

sich in der nachmittäglichen Spitzenstunde punktuelle Rückstauerscheinungen, die

den Geradeausstrom von West nach Ost behindern. Es werden deshalb folgende

zusätzliche Maßnahmen empfohlen :

- Anpassung der Signalphaseneinteilung: Ergänzung einer Zugabezeit fÜr den

Linksabbieger aus Nedderfeld (W) (mit einem einfeldigen Richtungssignalge-

ber) sowie einer Vorgabezeit für den Rechtseinbieger aus dem Kellerbleek (mit

einem zweifeldigen Richtungssignalgeber),

- Verlängerung des Linksabbiegefahrstreifens vom Nedderfeld (W) zum Keller-

bleek (von derzeit ca. 25 m auf ca. 40 m).

Mif diesen Maßnahmen lassen sich flüssige Verkehrsabläufe erzielen. Die folgende

Abbildung zeigt exemplarisch den simulieften Verkehrsablauf im Prognose-Zustand.

Die übrigen Simulationsergebnisse für den Prognose-Zustand bestätigen die Ergeb-

nisse der HBS-Nachweise (siehe Kapitel 4.4).
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Abb. 9: Ausschnitt aus der Verkehrssimulation am KnotenpunK Nedderfeld/
Kellerbleek, Prognose-Zustand, nachmittä gliche Spitzenstunde (Blick-
richtung nach Westen, Simulationssekunde 570, Ende der Rotphase in
der Zufahft Kellerbleek)

4.7 Zusätzliche Fußgängefuft

Vor dem Hintergrund der in Hamburg üblichen Vorgaben für geplante Erschließun-

gen, wurde auch die Frage nach einer zusätzlichen Fußgängerfurt in Nord-Süd-

Richtung am westlichen Knotenarm Neddefeldi Kellerbleek diskutiert. Zwar ist ge-

genwärtig kein bedeutendes Fußgängerpotenzial an dieser Stelle bekannt, gleich-

wohl wurde diese Möglichkeit ergänzend mit berücksichtigt und in einem weiteren

Si mulationsfall untersucht.

Die Simulationsergebnisse zeigen, dass auch mit einer zusätzlichen Fußgängerfurt

eine leistungsgerechte Abwickelbarkeit der Prognoseverkehre am Knoten gegeben

ist.

Die abschließende Entscheidung über die Einrichtung der zusätzlichen Fuft efolgt

im Rahmen des weiteren Planverfahrens.

5 BAUSTELLENVERKEHRE

Es ist davon auszugehen, dass während der Bauzeit die Zu- und Abfahft der Bau-

stellenverkehre maßqeblich über die Straßen Kellerbleek und Neddedeld edolqt.

dffiffi$ffiffiw.ffiffi **:'.* :4.3
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Eine unzumutbare Belastung durch Baustellenfahrzeuge im nördlich angrenzenden

Wohngebiet Groß Borstels ist zu vermeiden.

In diesem Zusammenhang wurde fachlich geprüft, ob eine temporäre Fahrbahnab-

senkung im BrÜckenbereich des Kellerbleek während der Bauzeit möglich ist. Bau-

technisch ist dies machbar, so dass der Schwerlastverkehr ausschließlich über die

Straße Kellerbleek an- und abfahren kann. Ob das Logistikkonzept letztendlich eine

Absenkung der Straße erfordeft, ist zum jetzigen Zeitpunkt jedoch noch nicht be-

kannt.

6 FAZIT

Die verkehrliche Erschließung des B-Plangebietes mit Anbindung an die Straße Kel-

lerbleek ist unter der Voraussetzung gesichert, dass am Knotenpunkt Nedderfeld/

Kellerbleek Maßnahmen für eine Erhöhung der Leistungsfähigkeit erfolgen. Hierfür

wird empfohlen, den derzeit im östlichen Knotenarm vorhandenen Angebotsstreifen

zugunsten eines separaten Geradeausfahrstreifens und den heutigen Geradeaus-

rechtsabbiegefahrstreifen als separaten Rechtsabbiegestreifens umzumarkieren. Auf

Grundlage der Ergebnisse der Verkehrssimulation wird zudem empfohlen, die Sign-

alphaseneinteilung des Knotenpunktes anzupassen, sowie den Linksabbiegestreifen

vom Neddefeld (W) zum Kellerbleek zu verlängern, um Rückstauerscheinungen

und Beeinträchtigungen im Knotenarm Nedderfeld (W) zu vermeiden.

Mit den aufgefühften Maßnahmen ist eine leistungsgerechte Erschließung des Ge-

bietes auch ausschließlich über eine Anbindung möglich.
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Anhang

Anhang I: HBS Nachweis

Nedderfeld/ Kellerbleek

mit bestehender Fahrstreifenaufteilung

(Prognosebelastung morgens und abends)

Anhang II: HBS Nachweis

Nedderfeld/ Kellerbleek

mit geändefter Fahrstreifenaufteil ung

(Prognosebelastung morgens und abends)
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Neddefeld/ Kellerbleek

- mit bestehender Fahrstreifenaufteilunq -

Signalzeitenpläne und Kapazitätsnachweise

Morgens

EPI,AP\UPISY
Phl

Aniordefiing für K3 ufld F4
^ Liegt 1 Set(. vor Grünende KllFS eine AF für l{3 oder F4 vor, dsnn Übergäng ln 1 1

Verkehrsrahlen:
- 8-Plsn G825" Morgenspitze Prognose $land: Nov. 201 1

Tabette in Anletrnuns sn Fnmnb$att $a]|, li"{BS äffi1 Knpitel S Kn$il*np$nkt rnrt Li*hlnignailamhge
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qsu
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Abends

Ph3 Ph3

Anford€rung lür K3 und F4
- Liegt 1 Sek vör Grünende KI/FS eine AF für K3 od8f F4 vor. dänn Ubergäng in 3.1
Verkehrsäahlsn:
- 8-Pl*n G825, Ab€ndspit"zü prög,rose Sland: ltlov. 2Ü11

Täbelle in Anlehnung än Formblatt 3ä) HBS ä001 Käpitel 6 Knolenpunkt mit Licht$ignalanlage

Ph1 EP\,EtrWPISY

lul Fstr.ftr 5ynbol sgr
LU lFzlhl IFzlh] LFzlhJ

s
Ner

lFzJ

rlcI

trrd

nH

LFzl
r

lvo]
Nnr

lFzl
NRr

lml lsl QSV

t Y2 tl 770 2ü00 789 0,93 E 30 7 2 q0,0 1E 90 97,00 E

Ll K3 t3 163 1800 260 0,63 4 90.0 6 36 36,23 c

2 Y K1 60 1107 1t00 1200 1,00 15 90 30 I 90,0 2a r92 59,85 LT

4
J J K2 64 194 2000 t91 x,02 7 <rt 3 90,0 11 7& 175,82

1 KZ 64 818 2000 L472 0,58 U 0 10 U 90.0 I ]3 6,35

KnotenpunktssurrTfBn : 2642 3362

Gewhhtete Mitteluvertei 0,84 54,14

TU=90s T=3600s
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Neddedeld/ Kellerbleek

- mit geändefter Fahrstreifenaufteilung -

Signalzeitenpläne und Kapazitätsnachweise

Morqens

100
$ignaf

,An I Ab

Kl t

R2z I
rc{
Ks+
F4 ,/4
tl4 ,/t

EP1/APIUP\SY Pha
Phl

Anf0rderung für K3 und F4
- Liegit 1 Sek. var G$nende K1lF5 eine AF tür K3 oder F4 vor, dann Ubergang in l-1

Tabslte in Anlehnung an Formblalt 3ä) l-{BS 2001 Kapitel e Knotenpunkl mit Liciltsionalänläg€

Zuf Fstr.Flr SVfibd 59r
{s} fFelhl

qs

[Fdh]
C

IFzih]
s

Na
IFz.l

tsE
Im]

nh

lFzj
3

fvo]
Nffi

IFz.l

Nffi

{.rnl Is]
QSV

I

I J IG, K6 16 2s8 2000 356 9,72 1 6 o 0 90,0 10 60 44,92

r L, K] IO ro5 1800 320 90,0 24 37,37 I
I K] 58 977 2000 r.?89 0.7? n 6 16 0 90,0 13 78 17,47 A

1
,

K1 )6 $0 1800 rr60 0,04 0 0 90,0 I 6 s,85 A

{
? _-t Kt, K?l 6r M 200s ?99 0,3? 2 0 90,4 t2 34,46 s

I K2 61 920 :000 r356 0,68 0 14 U 90.0
'Z

72 o?p A

Xn0tenpü{s(ts5ufin?n: 237X '4780

Gewtttete Mtteh,$erte: 0,66 16,57

TU=9Os T=3600s
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Abends

ph3 Ph3 Fh1

Anforderung firr K3 und F4
- Liegt 1 Sek. vor Grlrnende K1lF5 eine AF für K3 oder F4 vor. dann Ut]ergang in 3.1

Tabelle in Anlehnung 6n Foffnbläti 3a) H8$ 2ö01 Käpitel 6 Knotenpünkt mit Lichtsignalanlage

Ph1 EP\4P\UPSY

300

Zuf. Fstr. Nr Syrbol sqr u
lsl

q

lFz/hl
rls

IFzlh] lFz/hl
Ncr

lFzl
0'lce

tn'l
n*

lFzl
r

q

t"/o.l

rII
lFzl

Npr:

lrnl lsl Q5V

i
I K3. K6 T7 270 ?000 378 4,71 t b 5 90,0 10 6{i 4?.,76 C

2 KJ L7 t(? 1800 340 0,48 U U 4 U 90,0 6 36 32,57

2

\ Kl q-r 109I 2000 tz67 0,86 2 LL 90,0 LAz 18,74 A

1 { K1 57 106 1800 lL40 0,09 t U 90,0 2 tz 5.43 A

4
2 -J KZ, Wl) 60 194 2000 L)l 4,77 z I 90,0 6 36 62,23

I K2 60 818 ?ü00 1333 0,61 90,0 56 s,45 A

Krlote nFunlüssurrfEn : 2#.2 4709

Gewichtet€ Mittel'rY€rte: o,71 21,51

TU * 90s T= 3600s
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