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1 Einleitung Seite 4

1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

In der Freien und Hansestadt Hamburg, Stadtteil Curslack ist Gilber den Bebauungsplan Bergedorf 119 /
Curslack 21 die Entwicklung einer Gewerbefliche in Planung. Die ca. 45.000 m? groRe Fliche liegt an
dem Curslacker Heerweg nahe der Autobahnausfahrt HH-Curslack der BAB 25. Es ist die Ansiedelung
von funf Handwerksbetrieben vorgesehen.

Fir die ErschlieBung des Gebietes wurden vier unterschiedliche Varianten erarbeitet, die im Zuge die-
ses Verkehrsgutachtens untersucht und bewertet werden. Es sind die Umsetzbarkeit, die Vertraglich-
keit, die Leistungsfahigkeit und der Flachenverbrauch zu untersuchen sowie eine Empfehlung zur Fiih-
rung aller Verkehrsarten auszusprechen.

Das folgende Bild 1.1 zeigt die Lage der geplanten Entwicklungsflache in der Freien und Hansestadt
Hamburg, das klassifizierte StraBennetz sowie die Lage der Zahlstelle der Verkehrserhebung.

Bild 1.1: Planungsraum
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1.2 Darstellung der Vorgehensweise

Die vorhandenen Verkehrsstarken wurden durch eine aktuelle Verkehrserhebung erfasst. Eine Ermitt-
lung der durchschnittlichen Tagesverkehrsstarke (DTV) aus den Erhebungsdaten erfolgt entsprechend
des Handbuches fiir die Bemessung von Strafienverkehrsanlagen, HBS 2001/2009 [1].

Die allgemeine Verkehrsentwicklung im Strallennetz fiir den momentan in der Verkehrsplanung Gbli-
chen Prognosehorizont 2030 wird auf Grundlage von strukturellen und demografischen Daten sowie
statistischen Daten zum Verkehrsverhalten prognostiziert. Hieraus ergibt sich zunachst der Prognose-
Nullfall d.h. ohne EntwicklungsmalRnahme des B-Planes Bergedorf 119 / Curslack 21.

Das zusatzliche, durch die Entwicklung des o.g. B-Planes bedingte Verkehrsaufkommen wird anschlie-
Rend entsprechend des Regelwerkes abgeschatzt. Die Verkehrsverteilung im Bereich der duBeren Er-
schlieBung wird bestimmt und mit dem Prognose-Nullfall 2030 (iberlagert. Hieraus ergibt sich der be-
urteilungsrelevante Prognose-Planfall 2030.

Auf der Basis dieser Uberlegungen werden die Leistungsfahigkeiten und Verkehrsvertraglichkeiten der
Verkehrsanlagen berechnet (Verkehrsfluss, Wartezeiten, Stauldngen, Kapazitit, etc.). Als Berech-
nungsverfahren dient hier das Handbuch fiir die Bemessung von StrafSenverkehrsanlagen, HBS 2015 [2]
sowie die Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstrafien, RASt 2006 [3].

AnschlieBend wird eine Abwagung und Beurteilung der verschiedenen ErschlieBungsvarianten vorge-
nommen und eine Empfehlung ausgesprochen.
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2 Verkehrsanalyse 2017

2.1 Verkehrserhebung

Zur Ermittlung des derzeitigen Verkehrsgeschehens im Untersuchungsraum wurden am Donnertag,
dem 29.06.2017 durch die Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH videoautomatische Verkehrserhebun-
gen an dem Knotenpunkt Curslacker Heerweg / StichstralRen Curslacker Heerweg gemal den Empfeh-
lungen fiir Verkehrserhebungen, EVE 12 [4] und unter Einhaltung der Datenschutzrichtlinien durchge-
fihrt. Der Zahltag kann als reprdsentativer Normalwerktag betrachtet werden, da keine relevanten
Beeinflussungen durch Witterung, Verkehrsbehinderungen, Ferienzeiten oder Feiertage vorlagen. Als
Zeitraum der Verkehrserhebung wurde der vormittigliche Spitzenverkehrszeitraum von 6.00 bis
10.00 Uhr sowie der nachmittégliche Spitzenverkehrszeitraum von 15.00 bis 19.00 Uhr gewahlt. Die
vormittagliche Spitzenstunde liegt zwischen 7.15 und 8.15 Uhr und die nachmittagliche zwischen 16.15
und 17.15 Uhr. Die Verkehrsstarken des gesamten Erhebungszeitraumes sowie der Spitzenstunden
werden in Bild 2.2 dargestellt. Gezeigt werden die Verkehrsstarken als Kraftfahrzeuge (Kfz) und dem
davon anteiligen absoluten Schwerverkehr tiber 3,5 t (SV).

Die Auswertung der Videoerfassung zeigt eine Uberverhaltnismallige Belastung der Wohnstichstralie
Curslacker Heerweg 266-284, die nicht mit der Anzahl der Wohneinheiten vereinbar ist. Die videoau-
tomatischen Aufzeichnungen belegen eine Nutzung der Einmiindung als Wendeanlage. Die Fahrzeuge
stammen von der westlichen Bundesautobahn BAB 25 und haben das Fahrtziel im Norden (HH Berge-
dorf oder Bundesstrafde B 5). Da das Linkseinbiegen an der vorfahrtrechtlich untergeordneten Rampe
der Autobahn nicht leistungsfahig moglich ist, biegen die Fahrzeuge rechts in den Curslacker Heerweg
ein und Wenden in der StichstralRe. Das mehrfache Abbiegen und ein Umweg von ca. 500 m sind dabei
fahrzeittechnisch giinstiger als das direkte Linkseinbiegen.

Die Wendefahrten flihren zu einem erheblichen Sicherheitsrisiko, da besonders gréRere Fahrzeuge
aufgrund des benotigten Wendekreises zuriicksetzen miissen und sich die Fahrzeuge auf den Cursla-
cker Heerweg zurlickstauen. Zudem verlaufen die Wendefahrten auf dem benutzungspflichtigen Geh-
und Radweg, welcher durch Radverkehr in zwei Richtungen befahren wird. In einigen Fallen wird das
Ausweichen der von Siiden kommenden Fahrzeuge erzwungen, da der Fahrstreifen von einem abbie-
genden Fahrzeug blockiert wird, welches auf das Riickwartsfahren des wendenden Fahrzeugs wartet
(Folgeseite 5. Bild). Die folgenden Bildausschnitte zeigen die Kameraaufnahmen in sicherheitstech-
nisch sehr bedenklichen Situationen.

Eine manuelle Zahlung der nachmittéglichen Spitzenstunde zeigt 151 Wendefahrten in der Wohnstich-
straRe in der betreffenden Stunde. In dem Zeitraum sind auRerdem ein Quellverkehr von 14 Fahrzeu-
gen und ein Zielverkehr von 18 Fahrzeugen zu zahlen. In der gegeniiberliegenden Stralle, die die Kin-
dertagesstatte, die Sportanlagen und den Indoorspielplatz erschlieRt, finden sechs direkte Wendefahr-
ten statt. Dabei wird allerdings der Eingangsbereich der Kindertagesstétte genutzt, wodurch ein wei-
teres Sicherheitsrisiko erkennbar ist.
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Zur Verbesserung der verkehrlichen Situation am Knotenpunkt im Curslacker Heerweg wird seitens der
im Verfahren Beteiligten die Anlage eines Kreisverkehrsplatzes diskutiert. Hierzu sind folgende ver-
kehrstechnische Aspekte festzustellen, die gegen einen Kreisverkehrsplatz sprechen:

- Ein Kreisverkehrsplatz benétigt erfahrungsgeman einen das Mindestmal} des Merkblattes fiir
die Anlage von Kreisverkehren [5] libersteigenden Durchmesser von 35 m, der mittig in der
Achse des Curslacker Heerwegs liegt.

- Durch die Lage entstehen ungiinstige Winkelverhaltnisse der untergeordneten WohnstraRe.
GemalR des Merkblattes fiir Anlage von Kreisverkehren [5] sind tangentiale oder spitzwinklige
Knotenpunktzufahrten aus Griinden der Verkehrssicherheit zu vermeiden.

- Die Verkehrssicherheit wird durch die topographische Lage vermindert. Der von Norden kom-
mende Verkehr wird mit einem Gefélle auf den Kreisverkehr gefiihrt, wodurch héhere Ge-
schwindigkeiten erzielt werden. Eine Fehleinschatzung der Geschwindigkeit sich anndhernder
Fahrzeuge ist wahrscheinlich. Die in Richtung Norden ausfahrenden Fahrzeuge fahren beim
Verlassen der Kreisverkehrsfahrbahn auf einer ansteigende Rampe. Es ist mit einer unter-
durchschnittlichen Geschwindigkeit zu rechnen, die zu einer Verminderung der Kapazitat und
ggf. zu einer Verminderung der Verkehrssicherheit fiihrt.

- Der notwendige Durchmesser des Kreisverkehres zzgl. eines Geh- und Radweges aulierhalb
des Kreisverkehres erfordert einen nicht unerheblichen Eingriff in private Grundstiicksflachen.
Dazu gehoren u.a. Vorgarten der anliegenden Einfamilienhduser. Auch die Zufahrt der angren-
zenden Kindertagesstatte bedarf einer Verlegung. Die Kindertagesstatte wiirde im Falle eines
Umbaus direkt an die Kreisverkehrsfahrbahn angrenzen und die aufRengelegenen Aufenthalts-
flachen wiirden erheblich an GrofRe und Aufenthaltsqualitit verlieren.

- GemaR des Merkblattes fiir die Anlage von Kreisverkehren [5] sollte ein Kreisverkehr nicht zur
Anwendung kommen, wenn eine gleichrangige Verbindung der Stral3en unzweckmaRig ist. Da
es sich bei dem Curslacker Heerweg um eine VerbindungsstrafRe und bei den Stichstralen um
ErschlieBungs- bzw. Wohnstralien handelt, ist eine gleichrangige Verbindung nicht vorhanden.
Als Schwellenwert ist beschrieben, dass die Verkehrsstarke der schwachsten Knotenarme nicht
unter 15 % der Knotenpunktverkehrsstarke liegen sollte. GemaR des in Abschnitt 2.3 bestimm-
ten téaglichen durchschnittlichen Verkehrsaufkommens betragt die Knotenpunktverkehrs-
stirke etwa 8.800 Kfz/24h. Die StichstraBen sind mit 480 bzw. 190 Kfz/24h belastet. Der
Schwellenwert wird mit einem Anteil von 7,6 % bei weitem nicht erreicht.

- Das Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren [5] beschreibt ein weiteres Ausschlusskrite-
rium in der ausdriicklich erwlinschten Bevorrechtigung einer Strale. Dies ist an benannter
Stelle der Fall. Ein Kreisverkehr widersprache dem StraBencharakter des Curslacker Heerwe-
ges.

- Es ist aullerdem festzustellen, dass ein Kreisverkehr im Curslacker Heerweg das eigentliche
Problem, der nicht vorhandenen Leistungsfdhigkeit an der Rampe der Autobahnanschluss-
stelle A 25 nicht beheben wird. Es ist somit eine Verbesserung der verkehrlichen Situation an
der Anschlussstelle anzustreben, um die Wendefahrten im Curslacker Heerweg zu vermeiden.
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2017-06-29 16:23:33

Bild 2.1: Videoautomatische Verkehrserfassung, Curslacker Heerweg
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Bild 2.2: Verkehrsstérken — Erhebungszeitraum
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2.2 Bemessungsverkehrsstérke MSV

GemalR des Handbuches fiir die Bemessung von StrafSenverkehrsanlagen, Teil Stadtstrafien [2] kann die
aus den Viertelstundenintervallen eines Zahltages hergeleitete Spitzenstunde als Bemessungsver-
kehrsstarke MSV mit ausreichender Genauigkeit herangezogen werden. Demnach entspricht der maf3-
gebenden Belastungsfall der nachmittéglichen Spitzenstunde von 16.15 bis 17.15 Uhr. Da die Verkehrs-
belastung durch die Wendefahrten in der Stichstralie allerdings nicht reprasentativ genug sind, wird
zusatzlich die vormittagliche Spitzenstunde zwischen 7.15 und 8.15 Uhr als Bemessungsverkehrsstarke
MSV herangezogen.

2.3 Bemessungsverkehrsstéirke DTV, DTV sy

Die nicht von Wendefahrten beeinflussten Analyse-Verkehrszahlen der vormittéglichen Spitzenver-
kehrszeit von 6.00 bis 10.00 Uhr werden tber den Knotenpunkt Curslacker Heerweg / Stichstraflen
Curslacker Heerweg entsprechend des Handbuches flir die Bemessung von Strafsenverkehrsanlagen [1]
auf die durchschnittliche Tagesverkehrsstéarke (DTV) aller Tage des Jahres umgerechnet (siehe Tabelle
2.1).

Danach betragt die Knotenpunktverkehrsstirke im DTV 8.830Kfz/24h mit einem Anteil von
300 Lkw/24h. Der Umrechnungsfaktor vom 4-stiindigen Erhebungszeitraum auf den DTV ergibt sich
somit zu 3,70 fir den Kfz-Verkehr und zu 2,33 fiir den Schwerverkehr.

Freie und Hansestadt Hamburg — B-Plan Bergedorf 119 / Curslack 217- ;erkehrsgutachten
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Tabelle 2.1: Ermittlung der Umrechnungsfaktoren zum DTV, DTVsy

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
BERATENDE INGEMIEURE BEHREND & KRUGER

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung innerorts auf die
Bemessungsverkehrsstirke gem. HBS 01/09

] a a ]
Ort: Hamburg Bergedorf / Curslack Datum: 29-06-2017
StraRe: Curslacker Heerweg Wochentag: Donnerstag
Querschnitt: Knotenpunkt Stundengruppe: 6.00 bis 10.00 Uhr
1 |[TG-Kennwert g6 15/Q15.14 {Tabelle 2-2}
2 |TG-Typ (Bild 2-4 oder Tabelle 2-2} TGw2
5 Zihlergebnisse nach Fahrzeugarten Fahrzeuggruppe
Pkw: 2.255 Krad: 0 Bus: 0 Lkw: 118 Lz: 11 Plw Licew
A Gezdhlte Verkehrsstarke der Stundengruppe
Oh-Gruppe [F2-Gruppe/h-Gruppe]| 2.255 | 129
. Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr
des Zihltages (Tabelle 2-3) 8h-gruppe [ ]| 23,6 30,0
. Tagesverkehr des Zdhltages
Gleichung {2-8) dz [Fz-Gruppe/24h]| 2555 430
Sonntagsfaktor (Gleichung 2-9 oder Tabelle 2-4) bg [-] 07
Tag-/Woche-Faktor (Tabelle 2-5) t[-]| 0,824 0,740
5 Wochenmittel
in der Zdhlwoche {Gleichung 2-10) W [Fz-Gruppe/24h]| 8829 318
10 |Halbmonatsfaktor {Tabelle 2-6) HM [-]| 1,035 1,061
a1 DTV aller Tage des Jahres DTV [Kfz/24h] 8.830
(Gleichung 2-11) DTV [Fz-Gruppe/24h]| 8.530 300
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Es bestehen in der Analyse 2017 folgende durchschnittliche Tagesverkehrsstarken (DTV) mit anteili-

gem Schwerverkehr (DTVsy) in den relevanten Streckenabschnitten:

Bild 2.3: durchschnittliche Tagesverkehrsstérke, Analyse 2017 (DTV, DTVsy)
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3 Verkehrsprognose 2030

3.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Als Prognosehorizont fiir die Verkehrsberechnung wird das momentan in der Verkehrsplanung (ibliche
Jahr 2030 angesetzt.

Die allgemeine Verkehrsentwicklung bis zu diesem Prognosejahr, bedingt durch strukturelle Verdnde-
rungen aufierhalb des Planungsraumes, wird anhand einer Prognosebetrachtung auf Grundlage der
Shell-Pkw-Szenarien bis 2040 [5] sowie gemal} des Wegweisers Kommune [6] der Bertelsmann Stiftung
angesetzt. Hierbei werden unter anderem der erwarteten Verdnderung der Jahresfahrleistung je Pkw,
der Entwicklung des Motorisierungsgrades je Einwohner, der Gliterverkehrsleistung sowie der
Bevolkerungsentwicklung Sorge getragen.

Demnach findet in der Freien und Hansestadt Hamburg ausgehend vom Analysejahr 2017 bis zum
Prognosejahr 2030 insgesamt eine Zunahme der Grundbelastung um ca. 5,7 % im Pkw-Verkehr statt.

Im Schwerverkehr wird entsprechend der Verkehrsverflechtungsprognose [7] im Land Hamburg von
einer Zunahme des Transportaufkommens von 2010 bis 2030 um bis zu 36 % ausgegangen. Bei
linearem Entwicklungsansatz entspricht dieses ausgehend vom Basisjahr 2017 einer Verkehrszunahme
um 20,8 % im Schwerverkehr (> 3,5 t).

Fir den gesamten Kfz-Verkehr ergibt sich bei erhobenem Schwerverkehrsanteil von ca. 3,6 % im
Tagesverlauf demnach rechnerisch eine Verkehrszunahme um ca. 6,2 % in der Grundbelastung bis zum
Prognosejahr 2030.

Im folgenden Bild 3.1 werden die herangezogenen Eingangsdaten sowie die rechnerische Ermittlung
der Entwicklungsfaktoren aufgefiihrt.

Freie und gansestad?HamZurg - B;Plan Bergedorf 119 / Curslack 21 - Verkehrsgutachten
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Prognose der allgemeinen Verkehrsentwicklung auf Grundlage der "Shell Pkw-5zenarien bis 2040°, dem
"Wegweiser Kommune” der Bertelsmann-Stiftung sowie der Verkehrsverflechiungsprognose 2030
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Bild 3.1: Prognose der allgemeinen Verkehrsentwicklung
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Es bestehen im Prognose-Nullfall 2030 folgende Bemessungsverkehrsstarken (MSV) in dem relevanten
Streckenabschnitt. Dabei treten am Nachmittag die Wender deutlich als Linksabbieger und Rechtsein-

bieger in Erscheinung.
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Bild 3.2: PNF 2030, mafigebende Bemessungsverkehrsstérke

3.2

Geplante Gebietsentwicklung

Uber den B-Plan Bergedorf 119 / Curslack 21 soll ein Gewerbegebiet mit fiinf Gewerbebetrieben rea-
lisiert werden. Die Ansiedlungen bestehen aus kleinen Handwerksbetrieben mit jeweils 10 — 40 Mitar-
beitern und kleinen Fahrzeug-Fuhrparks. Es handelt sich hierbei um Standortverlagerungen bestehen-

der Betriebe, die zum Ansatz auf der sicheren Seite zu 100 % Neuverkehr angesetzt werden.

Die Abschatzung des Verkehrsaufkommens wird auf Grundlage der momentanen Mitarbeiter- und
Fuhrparkzahlen getatigt. Unterstltzend werden die Hinweise zur Schétzung des Verkehrsaufkommens
von Gebietstypen [8] hinzugezogen. Um eine mogliche Entwicklung der Unternehmen aufgrund des
Standortwechsels abzudecken, werden grof3zligige Abschatzungsansatze getroffen.

Der Spitzenstundenanteil gemal der Hinweise zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von Gebietsty-
pen [8] liegt bei 14 % flr die vormittagliche Spitzenstunde und bei 7 % fir die nachmittagliche Spitzen-
stunde. Die detaillierten Abschatzungsansatze sind in Anlage 1 vermerkt.

Folgende Verkehrsaufkommen werden fiir die Gewerbeflache abgeschéatzt:

e Tag:
e Vormittags:
¢ Nachmittags:

Freie und Hansestadt Hamburg — B:Plan éergedorf 119 / Curslack 21- Verkehrsgutachten
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427 Kfz/24h davon 108 Lkw/24h in der Summe aus Quell- und Zielverkehr,
60 Kfz/h davon 15 Lkw/h in der Summe aus Quell- und Zielverkehr,
30 Kfz/h davon 8 Lkw/h in der Summe aus Quell- und Zielverkehr.
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3.3 Verkehrsverteilung

Die Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens wird entsprechend der Belastungsanteile der
erfolgten Verkehrserhebung berlicksichtigt. Das nachfolgende Bild 3.3 stellt die daraus abgeleiteten
Verkehrsverteilung des zusatzlichen Aufkommens in der vormittiglichen sowie nachmittaglichen
Spitzenstunde dar. Die Anteile des Quell- und Zeilverkehrs werden gemaR der Hinweise zur Schétzung
des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [8] anhand der Lage der Spitzenstunde bestimmt.
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Bild 3.3: Verteilung des zusditzlichen Verkehrsaufkommens in der vormittdglichen und nachmittéglichen

Spitzenstunde
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34 Prognose-Planfall 2030 (PPF 2030)

Der Prognose-Planfall 2030 beriicksichtigt neben der allgemeinen Verkehrszunahme der Grundbelas-
tung die zusatzlichen Verkehre bedingt durch die Entwicklung des B-Planes Bergedorf 119 /
Curslack 21. Als verkehrlich unglinstiger Ansatz wird davon ausgegangen, dass es sich bei dem Aufkom-
men des B-Plangebietes um 100 % Neuverkehr handelt.

Die bemessungsrelevanten Verkehrsbelastungen in der vormittaglichen Spitzenstunde befinden sich
in den Erlduterungen der ErschlieBungsvarianten in Abschnitt 4.

Es bestehen im Prognose-Planfall 2030 folgende durchschnittliche Tagesverkehrsstarken (DTV) mit an-
teiligem Schwerverkehr (DTVsy) in den relevanten Streckenabschnitten.

Das abgeschétzte Verkehrsaufkommen aus der Gebietsentwicklung entspricht dem durchschnittlichen
werktaglichen Verkehrsaufkommen und wird auf den durchschnittlichen taglichen Verkehr aller Tage
des Jahres umgerechnet. Dabei wird ein Betrieb an fiinf von sieben Tagen in der Woche angenommen.

Curslacker Heerweg nordlich Knotenpunkt: 9.400 Kfz/24h davon 420 SV/24h,
Curslacker Heerwegq sudlich Knotenpunkt: 9.000 Kfz/24h davon 420 SV/24h,
Stichweg 0stlich Curslacker Heerweg (ohne Wender): 200 Kfz/24h davon 10 SV/24h,
Zufahrt Sportanlagen/Kita/Indoorspielplatz: 510 Kfz/24h davon 0 SV/24h,
Gewerbebettriebe: 300 Kfz/24h, davon 80 SV/24h.

Freie und Hansestadt Hamburg — B-Plan Berget%rf 119 / c]é/bd? 21 - Verl?ehrsgutaci;ten
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4 Erschliefungsvarianten

4.1 Grundlagen

Flr die Erschlieung des B-Plans Bergedorf 119 / Curslack 21 werden vier ErschlieBungsvarianten vor-
gestellt, die im weiteren Verlauf auf Umsetzbarkeit, Vor- und Nachteile untersucht und bewertet wer-
den.

Fir die Prifung auf Umsetzbarkeit und Leistungsfahigkeit werden das Handbuch fiir die Bemessung
von Strafsenverkehrsanalgen (HBS 2015) [2] sowie die Richtlinie zur Anlage von Stadtstrafien,
RASt 2006 [3] herangezogen. Das Verfahren zur Leistungsfahigkeitsberechnung ist in Abschnitt 5 aus-
flhrlich dargestellt.

Folgende grundsitzliche Uberlegungen sind fiir alle ErschlieBungsvarianten gleichermaRen anwend-
bar:

Die innere Erschlielung sollte Fahrbahnbreiten von 6,00 m nicht unterschreiten, um den Begegnungs-
fall Lkw/Lkw durchgangig sicherzustellen. Der FuBganger wird verkehrssicher auf einem tiberfahrbaren
Gehweg mit 2,00 m Breite geflihrt. Dieser sollte durch Rundborde abgetrennt und mit einem anders-
artigen Belag, bspw. Pflaster, belegt sein, um im Bedarfsfall die Mitnutzung durch Lkw moglich zu ma-
chen, aber auch Leitungstrassen aufzunehmen. Diese Flihrungsvariante kann aufgrund der geringen
Verkehrs- und FuRgangeraufkommen gewahlt werden. Zusatzlich ist die Freihaltung eines seitlichen
Sicherheitsraumes von mind. 0,25 m je StraRenseite zur Einhaltung des lichten Raumes gemaR
RASt 2006 [3] zu beachten. Der lichte Raum flir das StraBengrundstlick betragt somit 8,50 m. Der ge-
wahlte Querschnitt entspricht den Anforderungen der PLAST 3 fur gewerbliche Anliegerstrallen nach
Nr. 3.4.5 Abs. 4 [9]. Das Bild 4.1 zeigt eine Skizze des StraBenquerschnitts fir die Erschliefungsstrale
mit dem Bemessungsfahrzeug Lkw bei eingeschranktem Bewegungsspielraum.

Freie und Hansestad?HamZurg - é-Plan Berget%rf 119 / Curslack 21 - Verkehrsgutachten
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Planstrafe 1 und 2
Blickrichtung nach Osten (Curslacker Heerwegq)

Fahrbahn
Bankett (Kfz / Rad) Gehweg
Lkw Lkw
{eingeschrinkter {eingeschrénkter
Bewegungsspielraum]) Bewegungsspielraum)
Rundbord

/ {3 cm}
— : |
0,50 m 6,00 m 2,00m

6,00 % 3,00 % 2,50 %

Bild 4.1: Straf3enquerschnitt Erschliefungsstrafle

Auf Grund der geringen Verkehrsstarke kann der Radverkehr gemaf StVO [10] regelkonform und ver-
kehrssicher auf der Fahrbahn geflihrt werden.

Sofern die finf Betriebe gemeinsam erschlossen werden, ist gemal des Bezirksamtes Bergedorf eine
offentliche Erschliefungsstrae erforderlich. Am Ende einer &ffentlichen StichstraRRe ist gemal RASt
2006 [3] eine Wendeanlage vorzusehen. Da es sich um eine Uberwiegend durch Gewerbebetriebe ge-
nutzte Stralle handelt, wird ein Lastzug als Bemessungsfahrzeug herangezogen. Die Wendeanlage
wiirde in diesem Fall einen Durchmesser von 25 m benétigen. Handelt es sich um eine private Erschlie-
Rungsstrale, ist eine Wendeanlage nicht zwingend notwendig. Allerdings ist es einem Miillfahrzeug
gemal § 16 Unfallverhiitungsvorschriften Miillbeseitigung (BGV C 27) nicht gestattet, bei der Mllab-
holung riickwarts zu fahren. Daher muss hier eine Wendemdglichkeit mit einem Durchmesser von min-
destens 22 m gegeben sein. Alternativ ist die Einrichtung von Millsammelplatzen an verkehrlich besser
erreichbaren Standorten maglich.

Sowohl fiir die wartepflichtigen Stréme, als auch an den Uberquerungsstellen fiir FuRgénger und Rad-
fahrer sind Sichtfelder gemaf der RASt 2006 [3] freizuhalten. Fiir die wartepflichtigen Stréme werden
nach Abstimmung mit der Verkehrsdirektion VD 52 Anfahrsichten fiir eine Geschwindigkeit (V.u) von
60 km/h 2 85 m gefordert.

Eine Abwagung zur Notwendigkeit der Anlage einer baulichen Linksabbiegeanlage in dem Curslacker
Heerweg kann mit Hilfe des Bild 4.2 der RASt 2006 [3] getétigt werden. Der Curslacker Heerweg wird
als ,,angebaute Hauptverkehrsstralle” eingestuft. In Abhangigkeit der Starke des Linksabbiegers aus
dem Curslacker Heerweg in die ErschlieRungsstrale der Gewerbeflache und der Verkehrsstarke auf

Fréie und I;ansestada-lamburg —B-Plan ée}gedorf 119 / Curslack 21- Verkehrsgutachten
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dem Curslacker Heerweg als Hauptstrom wird die Notwendigkeit und Art einer baulichen Abbiegehilfe

abgeleitet. Bei einer Starke von unter 20 Linksabbiegern oder einer Verkehrsstirke von weniger als

400 Kfz/h in der maRgebenden Spitzenstunde sind keine baulichen MaRnahmen notwendig.

MaBnahrne

Aufstellbereich

. MSV qc
Stéirke der Verkehrsstérke des Hauptstroms MSV [Kfz/h]
Linksabbieger

AL (ktzih) 100 200 300 400 500 600 > 600

> 50
Angebaute
Hauptverkehrs- 20...50 V4
strale

<20 V1iVv2,

V3

> 50
Anbaufreie
Hauptverkehrs- 20 ... 50
straBe

<20

Keine bauliche Linksabbiege-

streifen

Bild 4.2: Einsatzbereiche fiir bauliche Linksabbiegeeinrichtungen an zweistreifigen Fahrbahnen

Die Fuligdngerverkehrsstarken in der Gewerbegebietsfliche werden so gering ausfallen, dass keine

bauliche Querungshilfe in dem Curslacker Heerweg vorgesehen werden muss. Die RASt 2006 [3] be-

schreibt im Regelfall einen Ausldsewert von 50 querenden Fuigdngern in der maRRgebenden Spitzen-

stunde, um den Bedarf einer Querungshilfe zu begriinden. Diese GroRenordnung wird hier bei weitem

nicht erreicht werden.

www.@.sh
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4.2 Variante 1: Eine ErschliefungsstrafSie am Curslacker Heerweg

Bild 4.3: Konzeptskizze Variante 1

Diese Variante besteht aus einer zweistreifigen ErschlieBungsstralRe, die alle Grundstiicke der Gewer-
beflache erschlieRt. Aufgrund der ErschlieBung von flnf Grundstiicken ist entsprechend des Bezirk-
samtes Bergedorf eine 6ffentliche StralRe vorzusehen. Die Anbindung an das tibergeordnete StrafRen-

netz erfolgt an dem Hauptverlauf des Curslacker Heerwegs.

Folgende Verkehrsstarken sind in dem Prognose-Planfall 2030 zu erwarten:
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Bild 4.4: PPF 2030, Kfz/h und davon SV/h

Eine Leistungsfahigkeitsberechnung wird in Abschnitt 5.2 durchgefiihrt.
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Eine Linksabbiegeeinrichtung ist mit einer Verkehrsstarke von 342 bzw. 553 Fahrzeugen in den Spit-
zenstunden in dem Hauptstrom und einem bzw. neun linksabbiegenden Fahrzeug gemaf Bild 4.2 nicht
notwendig.

Diese ErschlieBungsvariante erfordert zwei Wendeanlagen mit jeweils 25 m Durchmesser, um das
Wenden eines Lastzuges zu ermdoglichen.

4.3 Variante 2: Zwei StichstrafSen am Curslacker Heerweg

Bild 4.5: Konzeptskizze Variante 2

Die zweite Erschliefungsvariante beinhaltet zwei StichstraRen, die die Grundstlicke der Gewerbefla-
chen von dem Hauptverlauf des Curslacker Heerwegs anschliel3en. Da jeweils nur zwei bis drei Grund-
stiicke erschlossen werden, sind PrivatstraBen mdoglich.

Freie und Hansestadt Hamburg — B-Plan Bergedorf 119 / Curslack 21 - Verkehrsgutachten
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Folgende Verkehrsstarken sind in den Spitzenstunden zu erwarten:
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Auch fir diese Variante ist eine Leistungsfahigkeitsberechnung in Abschnitt 5.2 durchgefihrt.
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Bild 4.6: PPF 2030, Kfz/h und davon SV/h

Seite 22

Durch die geringen Verkehrsstarken und Linksabbieger ist hier gemal Bild 4.2 keine bauliche Abbiege-

einrichtung fiir die Linksabbieger in das Gewerbegebiet notwendig.

Da es sich um private ErschlieBungsstrafen handelt, missen lediglich Wendemaglichkeiten mit einem

Durchmesser von 22 m fiir ein Miillfahrzeug gegeben sein oder ein geeigneter Millsammelplatz an

einem verkehrsglinstigen Standort vorgesehen werden.
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4.4 Variante 3: Ringerschliefung am Curslacker Heerweg

Bild 4.7: Konzeptskizze Variante 3

Die Erschlieflungsvariante in Form einer RingerschlieBung beinhaltet zwei ErschlieBungspunkte an dem
Curslacker Heerweg, die in der Gewerbeflache allerdings durchgebunden sind und daher, im Gegensatz
zu den Variantenanséatzen 1, 2 und 4, keinen StichstraBencharakter aufweisen. Da funf Grundstlicke
erschlossen werden, ist eine 6ffentliche Stralle vorzusehen. Erfolgt eine Erschlieldung als Einbahnstra-
Rensystem, kann die Fahrbahnbreite reduziert werden. Bei Zweirichtungsverkehr stellen sich die Ver-
kehrsstarken wie in Variante 2 dar.
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Folgende Verkehrsstarken werden fiir die ErschlieBungsvariante als EinbahnstrafRe prognostiziert:
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Bild 4.8: PPF, Kfz/h und davon SV/h

Eine Einbahnstraflenregelung ist zur Verringerung des Flachenverbrauchs in diesem Fall denkbar. Eine

Breite von 4,5 m als Fahrgassenbreite zzgl. eines Gehwegs wird als ausreichend angesehen, um den

Begegnungsfall Lkw/Rad zu ermdglichen.

Die Leistungsfahigkeitsberechnung ist in Abschnitt 5.2 hinterlegt.

Auch bei dieser Erschliefungsvariante sind keine baulichen MaBnahmen zur Fiihrung des Linksabbie-

gers notwendig.
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4.5 Variante 4: Erschliefung von Norden

Bild 4.9: Konzeptskizze Variante 4

Diese ErschlieBungsvariante nutzt nach ersten Planungen die Stichstrafie nordlich des B-Plan Gebietes
und westlich des Curslacker Heerwegs fiir eine Erschlieungsstrafe in das geplante Gebiet. Die etwa
5 m breite ErschliefungsstraRe fiir den Sportkomplex, den Indoorspielplatz und die Kindertagesstatte
ist allerdings in einem baulich ungenligenden Zustand, génzlich ohne Gehweg, und weist zum jetzigen
Zeitpunkt keinen ausreichenden Ausbau zur Erschliefung einer Gewerbeflache auf. AuBerdem befin-
det sich der Zugang zu der Kindertagesstétte im Kreuzungsbereich des Curslacker Heerwegs und die
Stellplatze sind im hinteren Bereich des Stichweges angesiedelt, sodass die Kinder ful3laufig auf der
Fahrbahn zur Kindertagesstatte gebracht werden. Teilweise halten Bring- und Holverkehre im Ein-
gangsbereich der Kita. Der Rechtsversatz zwischen den beiden vorhandenen Stichwegen des Cursla-
cker Heerwegs ist ungeniigend zur Abwicklung sich begegnenden Linksabbiegestromen, da diese um
die gleichen Flachen konkurrieren. Die ErschlieBung der Gewerbefldchen sollte hier aus Verkehrssi-
cherheitsgriinden nicht angelegt werden.

Erfolgt eine Erschlieffung im Norden der Gewerbeflache, so sollte der bestehende Weg als Geh- und
Radweg angelegt werden. Auf dem geplante Gewerbegebietsgrundstiick ist ein neuer Strallenkdrper
mit einer Breite von mind. 7,00 m (Begegnung Lkw / Lkw) bis zur Zufahrt Sportkomplex/Indoorspiel-
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platz anzulegen, der (ber ausreichende Kurvenradien und einen stabilen Unterbau fiir den Schwerver-
kehr verfligt. Die StraRe sollte gegentliber der StichstraBe Ostlich des Curslacker Heerwegs angelegt
werden, sodass eine vollwertige Kreuzung entsteht (siehe Bild 4.10). Von dieser 6ffentlichen Strale
werden der Indoorspielplatz die Sportanlage sowie die Stellpldtze der Kindertagesstatte lber eine

Grundstickszufahrt erschlossen.

Bild 4.10: Konzeptskizze Knotenpunkt Curslacker Heerweg / Zufahrt Gewerbefléchen / Stichstrafse

Folgende Verkehrsaufkommen sind nach der Entwicklung der Gewerbeflachen mit der ErschlieBungs-
variante 4 zu erwarten:
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Bild 4.11: PPF, Kfz/h und davon SV/h
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In diesem Fall handelt es sich um mehr als 20 Linksabbieger in der nachmittaglichen Spitzenstunde,
sodass eine Abbiegeeinrichtung vorzusehen ist. Da es in der ndheren Umgebung keine Querungshilfe
flr FuBganger gibt, ist die Anlage einer Querungsmoglichkeit in Verbindung mit der Abbiegeeinrich-
tung vorzusehen. Die Verkehrssicherheit der Linksabbieger in das Gewerbegebiet bzw. zu der Kita /
dem Sportkomplex werden durch den Linksabbiegestreifen erhoht.

Diese ErschlieBungsvariante erhoht besonders die Verkehrssicherheit der fulaufigen Kita-Angehori-
gen vom Parkplatz zum Kita-Eingang, die zum jetzigen Zeitpunkt gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr die
schmale ErschlieBungsstralie ohne Gehweg nutzen. Dort kommt es regelmaRig zu Nutzungskonflikten,
besonders mit schutzbediirftigen Kindern.

Die Anzahl der Wendemandver wird sich in dieser Variante nicht verdndern, da der Grund der Wende-
fahrten an dem vorliegenden Knotenpunkt der Autobahnanschlussstelle AS Hamburg-Curslack liegt
(siehe auch Abschnitt 2.1). Die Eimindung der westlichen Rampe der A 25 auf den Curslacker Heerweg
ist augenscheinlich nicht leistungsfahig bzw. das Linkseinbiegen ist auf Grund der Sichtverhaltnisse so
schwierig, das die Kfz-Fahrer an der westlichen Rampe rechts einbiegen um im Curslacker Heerweg zu
wenden, um dann in Richtung BundesstrafSe B 5 in Bergedorf zu fahren. An der Anschlussstelle verrin-
gert sich durch die nach dem Wenden dann zusatzlichen geradeausfahrenden Fahrzeuge die Kapazitat
der Linksabbieger weiter. Eine Lichtsignalanlage an der Anschlussstelle wiirde diese Problematik I6sen
und das Wenden im Curslacker Heerweg wiirde entfallen. Bleibt die Anschlussstelle in der jetzigen
Form erhalten und wird die Variante 4 umgesetzt, kdnnte die Anzahl der Wender tendenziell eher
steigen, da der in der Flache gréRere Kreuzungsbereich das Wenden vereinfacht. Wiirde an dem Kno-
tenpunkt Curslacker Heerweq / Stichstrafie Curslacker Heerweg / Zufahrt Kita, Sportkomplex, Gewer-
begebiet lediglich ein VZ 272 (Wenden verboten) eingerichtet werden, ohne den Knotenpunkt der An-
schlussstelle zu verdndern, wiirde sich die Problematik der Nicht-Leistungsfahigkeit dort weiter inten-
sivieren.
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5 Nachweis der Leistungsféhigkeit gemdf8 HBS 2015

5.1 Grundlagen

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte erfolgt nach dem Handbuch zur Bemessung
von Strafsenverkehrsanlagen, HBS 2015 [2]. Entsprechend des Handbuches erfolgt eine Einstufung der
Leistungsfahigkeit in Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV). Diese werden mit den Buchstaben , A
bis , F“ bezeichnet. Die Zuordnung einer Verkehrsanlage in eine Qualitatsstufe erfolgt anhand der be-
rechneten mittleren Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer. Folgende Darstellung beschreibt die, den
Stufen zugeordneten, Verkehrsqualitdten.

QSV A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt passieren.
Die Wartezeiten sind sehr gering.

QSV B: Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigen
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

QSV C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen miissen auf eine merkbare Anzahl von bevor-
rechtigten Verkehrsteilnehmer achten. Die Wartezeiten sind splirbar. Es kommt zur Bildung
von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch bezliglich der
zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

QSV D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss Haltevorgange, verbunden
mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Flir einzelne Verkehrsteilnehmer kdnnen die Warte-
zeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem
Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

QSV E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die Warte-
zeiten nehmen sehr grofle und dabei stark streuende Werte an. Geringfligige Verschlechterun-
gen der EinflussgroBen konnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. standig zunehmende Stau-
lange) flhren. Die Kapazitat wird erreicht.

QSV F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeitein-
heit zufliel3en, ist (iber eine Stunde groRer als die Kapazitat flir diesen Verkehrsstrom. Es bilden
sich lange, standig wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation I0st
sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder
auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

Tabelle 5.1: Zuordnung der Verkehrsanlagen zur QSV

mittlere Wartezeit tw [s]
ohne Lichtsignalanlage
<10
<20
<30
<45
> 45
> 45 + Kapazitatsuberschreitung

Qsv

-HI” >

Die Bewertung des gesamten Knotenpunktes erfolgt immer entsprechend der schwéachsten Leistungs-
fahigkeit eines Fahrzeugstromes. In der hier durchgefiihrten Berechnung der Leistungsfahigkeit sollte
die Qualitatsstufe QSV D mit einer Wartezeit von <45 s bei Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage als
hochstens zuldssige Verkehrsqualitdt angestrebt werden. Die Qualitatsstufen QSV E und QSV Fsind ein
Indikator fiir eine nicht vorhandene Leistungsfahigkeit.
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5.2 Leistungsfiihigkeitsberechnung

Es werden die Leistungsfahigkeiten der verschiedenen ErschlieBungsvarianten an den jeweils malige-
benden Knotenpunkten betrachtet. Grundlagen der Leistungsfahigkeitsberechnung sind die ermittel-
ten Bemessungsverkehrsstarken der Prognose-Planfalle 2030. Die folgende Tabelle 5.2 fasst die Ergeb-
nisse der Leistungsfahigkeitsberechnung zusammen und stellt die mittlere Wartezeit, die Auslastung
sowie die rechnerische Stauldnge fiir den jeweils maRgebenden Verkehrsstrom dar. Gemal} des Hand-
buches fiir die Bemessung von Strafienverkehrsanlagen, HBS 2015 [2] wird die Stauldnge ber{icksich-
tigt, die in 95 % der Zeit wahrend eines Bemessungsintervalls von einer Stunde nicht Uberschritten
wird. Die vollstéandigen Berechnungsergebnisse sind der Anlage 2 zu entnehmen.

Tabelle 5.2: Zusammenfassung der Leistungsféhigkeiten

Zusammenfassung der Leistungsfihigkeiten
mittl.
maBgebender Auslastun
Betrachtungsfall Bezeichnung Verkzhrsstrom Wartezeit & Stauldnge qQsv Anlagennr.
[s] [%] [Kfz] [-]
Curslacker Heerweg / StichstraBen
Analyse 2017 vorfahrtgeregelter Geradeausfahrer von
. . . 11 0 0 2.1
vormittagl. Spitzenstd. Knotenpunkt Wohnstichstr. zur Sportanl.
Analyse 2017 vorfahrtgeregelter Linkseinbieger von
s . 55 18 1 D 2.1
nachmittégl. Spitzenstd. Knotenpunkt Sportanlagen etc.
Prog.nose-PIanfaII‘ 2?30 vorfahrtgeregelte Linkseinbieger von den
Variante 1, vormittagl. . . w 17 4 1 2.2
B Einmindung Gewerbeflachen
Spitzenstd.
Pro.gnose—PIanfaIIIZO"30 vorfahrtgeregelte Linkseinbieger von den
Variante 1, nachmittagl. L . 16 9 1 2.2
N Einmindung Gewerbeflachen
Spitzenstd.
Prognose-Planfall 2030 . A
7 L Linkseinbieger von den
Variante 2, vormittagl. Zufahrt Nord - 11 1 1 2.3
B Gewerbeflachen
Spitzenstd.
PregmesePlaniEll 205 Linkseinbieger von den
Variante 2, nachmittagl. Zufahrt Nord Bl 15 5 1 23
. Gewerbeflachen
Spitzenstd.
Prog.nose—PIanfaII. 2?30 . Linkseinbieger von den
Variante 2, vormittagl. Zufahrt Sud w 14 2 1 2.3
B Gewerbeflachen
Spitzenstd.
PregesePlaiEl 2080 Linkseinbieger von den
Variante 2, nachmittégl. Zufahrt Siid i 15 4 1 2.3
. Gewerbeflachen
Spitzenstd.
P -Planfall 2030
rog.nose anta N Linksabbieger vom
Variante 3, vormittagl. Zufahrt Nord 5 1 1 2.4
R Curslacker Heerweg
Spitzenstd.
Prognose-Planfall 2030 . .
= e Linksabbieger vom
Variante 3, nachmittagl. Zufahrt Nord 12 0 1 2.4
N Curslacker Heerweg
Spitzenstd.
Prognose-Planfall 2030 . P
" o . Linkseinbieger von den
Variante 3, vormittagl. Zufahrt Sud - 16 9 1 2.4
B Gewerbefldchen
Spitzenstd.
Prognose-Planfall 2030 . Ao
N . . Linkseinbieger von den
Variante 3, nachmittagl. Zufahrt Sud . 16 10 1 2.4
N Gewerbeflachen
Spitzenstd.
Prog.nose-PIanfaII. 2?30 vorfahrtgeregelter Linkseinbieger von den
Variante 4, vormittagl. W 14 8 1 25
B Knotenpunkt Gewerbeflachen
Spitzenstd.
Pro.gnose—PIa iFe ”.20“30 vorfahrtgeregelter Linkseinbieger von den
Variante 4, nachmittagl. " >45 52 3 E 2.5
B Knotenpunkt Gewerbeflachen
Spitzenstd.
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6 Abwdgung und Bewertung der ErschliefSungsvarianten

Zur Abwagung der verschiedenen Variante sind in der folgenden Tabelle die maRRgebenden Kenngro-
Ren und Bestandteile gegenlibergestellt.

Tabelle 6.1: Abwdgungsiibersicht

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
hi
ersc osiene 5 243 5 5
Grundstiicke
Widmung offentlich 2 x privat offentlich offentlich
Wendeanlagen 2x25m keine keine 1x 25m
1Zu-und 2 Zu-und 1Zu-und 1
Anbindungspunkte 1 Zu- und Abfahrt
iz Abfahrt Abfahrten Abfahrt
Leichtigkeit atzl. 2 2 kei atzlich
eichtig -el / zZusitz e lilctstelle - - eine z.usa zlichen
Konfliktstellen Konfliktstellen | Konfliktstellen Konfliktstellen
Flachenbedarf
hoch erin mafRi hoch
StraBengrundstiick 2 3 2
Linksabbiegestreifen nein nein nein ja
Lei shigkei
el.stungsfahlg -elt B B B B brw. E
vormittags/nachmittags
hdher, durch maRig, durch .
o gering, durch g hoch durch L-Streifen
grolRere L kleinere .
Kosten ) minimalen . und nicht nutzbare
versiegelte . Fahrbahnbreite .
) Flachenbedarf Flache
Flache n

Die Tabelle zeigt, dass alle Varianten in der Lage sind, die Grundstiicke zu erschlieRen. Die Varianten
1, 3 und 4 bedienen sich dabei einer Stralte, an der alle Grundstiicke angebunden sind. Bei der Vari-
ante 2 werden die Grundstlicke an zwei StichstraBen verteilt. Dadurch kénnen die ErschlieBungsstra-
Ren der Variante 2 als PrivatstraBen hergestellt werden. Durch die Widmung ist die Gestaltung indivi-
dueller und es sind keine Wendeanlagen notwendig. Voraussetzung sind Miillsammelplatze am Haupt-
lauf des Curslacker Heerweges. Die Anzahl der Anbindungspunkte hangt direkt mit der Leichtigkeit des
Verkehrs bzw. mit der Anzahl der zusatzlichen Konfliktstellen zusammen. Eine geringe Anzahl Zu- und
Abfahrten wirken sich dabei positiv flir die Leichtigkeit des Verkehrs aus. Da die Varianten 2 lediglich
aus zwei StichstraBen ohne Wendeanlagen besteht, ist der Flachenverbrauch hier am geringsten. Die
RingerschlieRung der Variante 3 ist durch die verminderten StraRenbreiten als maRig anzusehen. Die
zwei Wendeanlagen der Variante 1 mit jeweils einem Durchmesser von 25 m fiihren zu einem hohen
Flachenverbrauch. Aufgrund der benétigten StralRe gegeniiber der StichstraBe der Wohnhauser 6stlich
des Curslacker Heerweges wird in Variante 4 ein Teil Flache unnutzbar. Daher ist der Flachenverbrauch
auch hier hoch. Die Verkehrserhebungen und —abschatzungen belegen die Notwendigkeit einer Links-
abbiegeeinrichtung bei der Variante 4. Bei allen anderen Varianten sind die Anzahl der linksabbiegen-
den Fahrzeuge so gering, das keine Abbiegeeinrichtung vorgesehen werden muss. Durch den Bau der
Abbiegeeinrichtung sind die Kosten der 4. Variante vergleichsweise héher als die der 1. bis 3. Variante.
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Im Sinne der Leistungsfahigkeit sind die Varianten 1 bis 3 moglich und leistungsfahig. Die Variante 4
zeigt in der nachmittéglichen Spitzenstunde eine Qualitatsstufe QSV ,,E“, welche als nicht leistungsfa-
hig gilt. Grund dafiir sind die zahlreichen Wender an dieser Stelle. Durch ein Wegbleiben der Wender
verbessert sich die Qualitatsstufe auf eine QSV ,,B“.

Aufgrund der ortlichen Situation der Einmiindung der stlichen Sackgasse ist es im Curslacker Heerweg
erforderlich eine unterbrochene Leitlinie (VZ 304) anzuordnen, wie sie in der Ortlichkeit auch vorhan-
den ist. Da das Wenden hierdurch zulassig ist und auch ein entsprechendes Verkehrszeichen (VZ 272)
dieses nicht unterbindet, entstehen durch diese Fahrzeuge zusatzliche Verkehrsbelastungen in der
heutigen Einmindung bzw. auch einer Kreuzung gemaR Variante 4. Durch diese zusatzlichen Verkehrs-
belastungen von 151 Kfz/h geht die Leistungsfahigkeit verloren.

Der Umbau der Einmiindung zu einer Kreuzung wie in Variante 4 wiirde durch die zur Verfligung ste-
henden groflieren Flachen ein Wenden nochmals vereinfachen. Da der wendende Verkehr von der Vor-
fahrtstralle kommt, bleibt dieser den untergeordneten Armen immer bevorrechtigt. Er ist zunachst ein
Linksabbieger in die Sackgasse des Curslacker Heerweges und damit dem Gewerbegebiet bevorrech-
tigt. Im Anschluss ist er Rechtseinbieger in den Curslacker Heerweg und auch in dieser Fahrbeziehung
dem Gewerbegebiet bevorrechtigt. Der Umbau zu einer Kreuzung hat folglich keinen verhindernden
Einfluss auf die Wendefahrten. Hier sind MaRnahmen an der Anschlussstelle Hamburg-Curslack zu
treffen, die dort das Linkseinbiegen in Richtung Bergedorf verbessern.
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7 Zusammenfassung und Empfehlung

7.1 Zusammenfassung

Aufgabenstellung

In der Stadt Hamburg, Stadtteil Curslack ist (iber den Bebauungsplan Bergedorf 119 / Curslack 21 die
Entwicklung einer Gewerbefliche in Planung. Die circa 45.000 m? groRe Fldche liegt an dem Curslacker
Heerweg nahe der Autobahnausfahrt HH-Curslack der BAB 25. Es ist die Ansiedelung von flinf Hand-
werksbetrieben vorgesehen. Flir die ErschlieBung des Gebietes wurden vier unterschiedliche Varian-
ten erarbeitet, die im Zuge dieses Verkehrsgutachtens untersucht und bewertet wurden. Es waren die
Umsetzbarkeit, die Vertraglichkeit, die Leistungsfahigkeit und der Flachenverbrauch zu untersuchen
sowie eine Empfehlung zur Fiihrung aller Verkehrsarten auszusprechen.

Datengrundlage

Zur Ermittlung des derzeitigen Verkehrsgeschehens im Untersuchungsraum wurde am Donnerstag,
dem 29.06.2017 durch die Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH eine Verkehrserhebung am Knoten-
punkt Curslacker Heerwegq / Stichstrafse Curslacker Heerweg gemal den Empfehlungen fiir Verkehrser-
hebungen, EVE 12 [4] durchgefiihrt. Als Zeitraum der Verkehrserhebung wurde die vormittagliche Spit-
zenverkehrszeit von 6.00 bis 10.00 Uhr sowie die nachmittagliche Spitzenverkehrszeit von 15.00 bis
19.00 Uhr erfasst. Die vormittagliche Spitzenstunde liegt demnach zwischen 7.15 und 8.15 Uhr und die
nachmittagliche in der Zeit von 16.15 bis 17.15 Uhr.

Prognose-Planfall 2030

Der Planfall 2030 berlicksichtigt eine allgemeine Verkehrszunahme von 6,2 % bis zum Jahr 2030 sowie
die zusétzlichen Verkehre bedingt durch die Entwicklung des B-Plans Bergedorf 119 / Curslack 21.

Leistungsfahigkeit

Der Knotenpunkt Curslacker Heerwegq / Stichstrafsen Curslacker Heerweg ist in der Analyse 2017 mit
der Qualitatsstufe ,,B“ und einer mittleren Wartezeit von 19 Sekunden leistungsfahig und besitzt dar-
(iber hinaus deutliche Kapazitatsreserven.

Die Erschliefungsstrafien der geplanten Gewerbeflachen sind in den Varianten 1 bis 3 auf Grund der
geringen Belastungen durch lediglich finf Handwerksbetrieben in einem leistungsfahigen Zustand mit
einer Auslastung unter 10 % und einer mittleren Wartezeit von maximal 17 Sekunden. Deutliche Ka-
pazitatsreserven sind auch hier zu erkennen.

Die Qualitatsstufe des Knotenpunktes aus der Variante 4 liegt in der nachmittéglichen Spitzenstunde
mit einer mittleren Wartezeit von mehr als 45 Sekunden bei der QSV ,,E“ und ist damit nicht leistungs-
fahig. Grund dafir sind die zahlreichen Wender, die den augenscheinlich nicht leistungsfahigen Kno-
tenpunkt der Anschlussstelle Hamburg-Cursliack umgehen mochten. In der vormittaglichen Spitzen-
stunde, in der keine Wender auftreten, liegt die Qualitatsstufe bei , B und die Kreuzung ist somit leis-
tungsfahig.
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7.2 Empfehlung

Die Abwagung zeigt aufgrund des deutlich gréBeren Bauvolumens eine deutliche Tendenz gegen die
Variante 4, die noérdliche ErschlieBungsvariante. Diese sollte aufgrund der mangelhaften Verkehrssi-
cherheit im jetzigen Zustand und des hohen ErschlieBungsaufwandes sowie Flachenverbrauchs auf-
grund der neu anzulegenden Stralie gegenliber des Ostlichen Stichweges nicht realisiert werden. Au-
Rerdem flihren die Wendefahrten in dem Kreuzungsbereich zu unklaren vorfahrtrechtlichen Verkehrs-
situationen zwischen den Einbiegern und den Wendern. Wird der groRzligigere Kreuzungsbereich um
die Fugangerquerung nach dem Umbau als Wendehilfe genutzt, erhoht dies das Risiko fur alle Ver-
kehrsteilnehmer. Die heutigen Konfliktsituationen und Beinaheunfalle konnten in der Verkehrserhe-
bung beobachtet werden. Eine zusatzliche Uberlagerung mit dem Vorhaben der Gewerbeflichen sollte
daher insbesondere in der Ndhe der Kindertagesstatte, der Sportanlage sowie des Indoorspielplatzes
vermieden werden. Eine unzureichende Leistungsfahigkeit ist ein weiteres Argument gegen die Vari-
ante 4.

Die Varianten 1, 2 sowie 3 zeigen keine ausschlaggebenden Vor- oder Nachteile. Aus verkehrsplaneri-
scher Sicht sind die Varianten zielfiihrend, mit dem Umfeld vereinbar und ohne zusétzliche Risiken zu
betreiben. Die Lage der inneren ErschlieRungsstralie kann dabei frei gewahlt und an die GréRe und
Form der bendétigten Baugrundstiicke angepasst werden. Die Anlage ausreichender Wendemoglichkei-
ten flr Schwerverkehrsfahrzeuge sollte allerdings vorgesehen werden und ein lichter Raum von 8,5 m
inkl. Gehweg nicht unterschritten werden. Zudem ist nach Abstimmung mit der VD 52 auf ausrei-
chende Sichtweiten gemaR RASt 2006 [3] flr eine Geschwindigkeit von 60 km/h zu achten.

Aufgestellt:

Neumdnster, den 11. Dezember 2017

Wasser- und Verkehrs- Kontor
% WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUW

Freie und Hansestadt Hamburg — B-Plan Bergedorf 119 / Curslack 21 - Verkehrsgutachten

www.@.sh



Literaturverzeichnis Seite 34

LITERATURVERZEICHNIS

[1]

(2]

3]

[4]

(5]

6]

[7]

(8]

[9]

Forschungsgesellschaft flr Stralen- und Verkehrswesen, Handbuch fiir die Bemessung von
StraRenverkehrsanlagen (HBS), 2001/2009.

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen e.V., ,,Handbuch flir die Bemessung von
StraRenverkehrsanlagen - Teil S, StadtstraRen,” 2015.

Forschungsgesellschaft flir Straflen- und Verkehrswesen, Richtlinie flir die Anlage von
StadtstraBen (RASt), 2006.

Forschungsgesellschaft  flir  StraBen- und  Verkehrswesen, ,Empfehlungen  flr
Verkehrserhebungen (EVE),” 2012.

Shell Deutschland OQil GmbH, ,Shell Pkw-Szenarien bis 2040 - Fakten, Trends und
Handlungsoptionen flir nachhaltige Auto-Mobilitat,” 2014.

Bertelsmann Stiftung, ,wegweiser-kommune.de,” 2015.
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, ,Verkehrsverflechtungsprognose
2030, Los 3: Erstellung der Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen unter

Berlicksichtigung des Luftverkehrs,” 11.06.2014.

Forschungsgesellschaft flir StraRen- und Verkehrswesen, Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, 2006.

F. u. H. Hamburg, , Planungshinweise flir Stadtstraf’en in Hamburg”.

[10] Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, ,Strallenverkehrsordnung, StVO,”

2013.

Freie und Hansestadt Hamburg — B-Plan éergedorf 119 / burslack 217- ;erkehrsgutachten

www.@.sh



Verkehrsaufkommen aus Gebietsentwicklung nach Anzahl Mitarbeiter und

Mitarbeiter
Fahrzeuge
davon SV

Anzahl Kunden
(0,25-0,5/Beschaftigtem)

2 Wege/24h

Besetzungsgrad 1,1
Besetzungsgrad 1

MIV 60%
MIV 90%

Anwesenheit Beschaftigte
(80-90%)

Wege/Beschift. 2,5
Wege/Beschift. 3

Besetzungsgrad 1,1

MIV 60%
MIV 90%

PKW
Fahrten je Firmenfahrzeug: 2
Fahrten je Firmenfahrzeug: 4

SV
Fahrten je Firmenfahrzeug: 2
Fahrten je Firmenfahrzeug: 4

Summe minimal
Summe maximal
Mittelwert

Firmenfahrzeuge
Firmal Firma2 Firma3
10 38 25
4 24 12
1 20 2
2,5 9,5 6,25
5 19 12,5
5 19 12,5
10 38 25
4,5 17,3 11,4
10 38 25
2,7 10,4 6,8
9 34,2 22,5
8 30,4 20
9 34,2 22,5
20 76 50
27 102,6 67,5
18,2 69,1 45,5
24,5 93,3 61,4
12,0 45,6 30,0
22,1 83,9 55,2
6 8 20
12 16 40
2 40 4
4 80 8

Firma 4 Firma 5 Summe
20 20 113
8 12 60
6 7 36
Summe
5 5 28,25
10 10 56,5
10 10 56,5
20 20 113
9,1 9,1 51,4
20 20 113
5,5 5,5 25,4
18 18 83,7
16 16 90,4
18 18| 101,7
40 40 226
54 541 305,1
36,4 36,4 205,5
49,1 49,11 277,4
24,0 24,01 135,6
44,2 44,21 249,6
4 10 48
8 20 96
12 14 72
24 28 144
281,0
573,3
427

[davon sv: 108




Spitzenstunde (7.15)

QV / ZV Spitzenstunde

QV / ZV Wirtschaftsverkehr

Spitzenstunde (16.15)

QV / ZV Spitzenstunde

QV / ZV Wirtschaftsverkehr

14%
Qv: 17%
Qv: 38%
7%
Qv: 91%
Qv 57%

[ 60 |

15

|davon SV:
JA 83%
ZV: 62%

[ 9

[davon sv:
ZV: 9%
JA'S 43%



Analyse 2017, vormittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode

: HBS 2015

Knotenpunkt

Lage des Knotenpunktes :

: TK1 (Kreuzung)
Innerorts

Belastung : Analyse 2017, vormittégl. Spitzenstd.
o
Spuren =
Armm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Strom Aufstelllange
Anzahl [Pkw-E]
>
7 0 _ 1 2
1 C <> VorfahrtsstraBBe 8 1 - ! -
e s >
9 0 - > 3 1 _'|Kfz
4 0 ‘o 1 4 TK 1 20,
2 B v Vorfahrt gewahren! 5 1 ° d é
6 0 - 231
1 0 - v
3 A @ VorfahrtsstraBBe 2 1 -
3 0 - -
10 0 =
4 D v Vorfahrt gewahren! 11 1 0
12 0 -
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [Ing/Zh] [Pk\?viEE Jh] [ka(\::; Jh] [Fi;zh] [)f ] [leih] [\II:QZS] EZV] Qsv
3-4 1 12,0 12,0 9815 9815 | 0012 9695 | 10| 37| A
3 A 3-1 2 500,0 515,0 1.800,0 1.747,5| 0,286| 1.247,5| 20| 29| A
3-2 3 3,0 3,0 1.600,0 1.600,0| 0,002| 1.597,0| 1,0| 23| A
2-3 4 3,0 3,0 396,5 3965 | 0008| 3935 | 10| 91| A
2 B 2-4 5 0,0 0,0 369,5 336,0 | 0,000| 3360 | 00| 107| B
2-1 6 6,0 6,0 650,0 6500 | 0,009| 6440 | 1L,0| 56| A
1-2 7 4,0 4,0 725,0 7250 | 0006 721,0 | 10| 50| A
1 C 1-3 8 226,0 252,0 1.800,0 1.614,5| 0,140| 1.388,5| 1,0| 26| A
1-4 9 11,0 11,0 1.600,0 1.600,0| 0,007| 1.589,0| 1,0| 23| A
4-1 10 14,0 14,0 389,5 3895 | 0036| 3755 | 10| 96| A
4 D 4-2 11 0,0 0,0 3715 3375 | 0,000 3375 | 00|107| B
4-3 12 0,0 0,0 904,5 8225 | 0,000| 8225 | 00| 44| A
Mischstréome
3 A - 1+2+3 515,0 530,0 1.800,0 174951 0,294| 1.2345| 20| 29| A
2 B - 4+5+6 9,0 9,0 529,5 5295 | 0,017| 5205 | 10| 69| A
1 C - 7+8+9 241,0 267,0 1.800,0 1.624,5| 0,148| 1.3835| 1,0| 26| A
4 D - 10+11+12 14,0 14,0 389,0 3890 | 0036| 3750 | 1L,0| 96| A
Gesamt QSV| B
dg, : Fahrzeuge
dpe : Belastung
CPE,CFZ : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitdtsreserve
Ngs : Staulénge
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Sportanlagen
Auftragsnr. Variante Analyse 2017 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 2.1




Analyse 2017, nachmittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knote npunkt : TK1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung . Analyse 2017, nachmittégl. Spitzenstd.
o
Spuren =
Am | Zufahrt Vorfahrtsregelung Strom Aufstelllange
Anzahl [Pkw-E] \
7 0 - T2
1 C <> Vorfahrtsstra3e 8 1 - !
9 0 -
4 0 ke, 2 1 b
2 B v Vorfahrt gewahren! 5 1 0 < g
6 0 -
1 0 -
3 A <> Vorfahrtsstra3e 2 1 -
3 0 -
10 0
4 D v Vorfahrt gewahren! 11 1 0
12 0 -
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [Ig;h] [Pk\(/quiEE /h) [ka(\::; /hl [Fi;zh] [)f ] [lejh] [\II:Z Eg Qsv
3-4 1 6,0 6,0 643,5 6435 | 0,009 6375 | 1L,0| 56| A
3 A 3-1 2 3150 327,0 1.800,0 1.734,0]| 0,182 1.4190] 10| 25| A
3-2 3 5,0 6,0 1.600,0 1.3335| 0004 1.3285] 10| 27| A
2-3 4 7,0 7,0 1725 1725 [ 0041| 1655 | 10| 218| C
2 B 2-4 5 0,0 0,0 163,0 148,0 | 0,000| 1480 | 00| 243| C
2-1 6 165,0 166,0 814,0 8090 [ 0,204| 6440 | 10| 56| A
1-2 7 169,0 170,0 893,0 8875 [ 0190| 7185 | 10| 50| A
1 @ 1-3 8 580,0 598,0 1.800,0 1.746,0| 0,332 1.1660] 20| 31| A
1-4 9 28,0 28,0 1.600,0 1.600,0| 0,018 1.572,0) 1,0| 23| A
4-1 10 21,0 21,0 114,0 1140 [ 0,184| 930 | 10| 387| D
4 D 4-2 11 10 1,0 166,0 166,0 | 0,006| 1650 | 10| 218| C
4-3 12 11,0 11,0 580,5 5805 [ 0,019| 5695 | 10| 63| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 326,0 339,0 1.800,0 1.731,0| 0,188 1.4050] 10| 26| A
2 B - 4+5+6 172,0 173,0 706,0 702,0 | 0,245 5300 | 1L,0| 68| A
1 C - 7+8+9 7770 796,0 1.800,0 1.758,0| 0442 9810 | 30| 37| A
4 D - 10+11+12 33,0 33,0 158,0 158,0 | 0,209| 1250 | 1,0 288| C
Gesamt QSV| D
dg, : Fahrzeuge
dpe : Belastung
Cpe.Cg, : Kapazitéat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs : Stauldnge
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Sportanlagen
Auftragsnr. Variante Analyse 2017 | Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 21




PPF 2030, V 1, vormittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode

Knotenpunkt

Lage des Knotenpunktes :

: HBS 2015
: TK1 (Einmindung)

Innerorts

N
X

Belastung . PPF 2030 vormittégl. Spitzenstd.
Spuren
Arm [ Zufahrt Vorfahrtsregelung Strom Aufstelllange
Anzahl
[Pkw-E]
2 1 -
1 A <\>> Vorfahrtsstral3e
3 0 -
7 0 -
2 C <\> Vorfahrtsstral3e >
8 1 -
4 1
3 B v Vorfahrt gewahren! 0
6 0
gFz QgPE Cee Crz Xi R Nos [ tw
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom rzzh1 | Pkw-e/n] | tPkw-e/hg | trzbg | 1 | trvn | Rl | s Qsv
1 A 1-2 2 243,0 274,0 1.800,0 | 1.5955( 0,152] 1.3525( 1,0| 27| A
1-3 3 41,0 48,0 1.600,0 | 1.366,5(0,030] 1.3255( 1,O| 27| A
3 8 3-1 4 8,0 13,0 364,0 224,0 | 0,036| 216,0 | 1,0|16,7| B
352 6 2,0 3,0 869,5 579,5 | 0,003 5775 | 10| 62| A
5 c 2-3 7 9,0 11,0 930,5 761,5 | 0012| 7525 | 1,O| 48| A
2-1 8 544,0 562,0 1.800,0 | 1.742,5(0,312| 1.1985| 20| 30| A
Mischstrome
3 B - 4+6 10,0 16,0 410,5 256,5 [ 0,039 2465 | 1,0 146 B
2 C - 7+8 553,0 573,0 1.800,0 | 1.737,5|0,318|1.1845| 20| 30| A
Gesamt QSV| B
Ak, . Fahrzeuge
dpE . Belastung
Cpg:Cr, | Kapazitat
X . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs . Staulénge
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Gewerbe
Auftragsnr. Variante Variante 1 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 22




PPF 2030, V 1, nachmittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode
Knotenpunkt
Lage des Knotenpunktes :

. HBS 2015

: TK1 (Einmindung)

Innerorts

N
X

Belastung . PPF 2030 nachmittagl. Spitzenstd.
Spuren
Arm [ Zufahrt Vorfahrtsregelung Strom Aufstelllznge
Anzahl 9
[Pkw-E]
2 1 -
1 A <\>> Vorfahrtsstral3e
3 0 -
7 0 -
2 C <\> Vorfahrtsstral3e >
8 1 -
4 1
3 B v Vorfahrt gewahren! 0
6 0
gFz QgPE Cee Crz Xi R Nos [ tw
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom rzzh1 | Pkw-e/n] | tPkw-e/hg | trzbg | 1 | trvn | Rl | s Qsv
1 A 1-2 2 635,0 657,0 1.800,0 | 1.739,0( 0,365 1..104,0( 20| 33| A
1-3 3 2,0 4,0 1.600,0 800,0 | 0,003] 798,0 [ LO| 45| A
3 8 3-1 4 23,0 27,0 294,0 250,5 | 0,092 2275 | 1,0 158]| B
352 6 4,0 50 551,5 441,0 | 0,009| 4370 | 10| 82| A
5 c 2-3 7 1,0 2,0 622,5 311,5 | 0,003 3105 | 1,0| 11,6 B
2-1 8 346,0 360,0 1.800,0 | 1.731,0] 0,200 1.385,0] 1,0O| 26| A
Mischstrome
3 B - 4+6 27,0 32,0 317,0 267,5 [ 0,101 2405 | 1,0 150( B
2 C - 7+8 347,0 362,0 1.800,0 |1.726,0]0,201|1.379,0| 1,0| 26| A
Gesamt QSV| B
Ak, . Fahrzeuge
dpE . Belastung
Cpg:Cr, | Kapazitat
X . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs . Staulénge
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Gewerbe
Auftragsnr. Variante Variante 1 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 22




PPF 2030, V 2 Nord, vormittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode

Knotenpunkt

Lage des Knotenpunktes :

: HBS 2015

: TK 1 (Einmiindung)

Innerorts

Belastung . PPF 2030, Zufahrt Nord, vormittagl. Spitzenstd.
Spuren U
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Strom Angah Aufstelllange /
[Pkw-E] 7]
‘ 5 1 ‘o 1t 3 TK 1
1 A <> VorfahrtsstraBe 5 0 - Y g\
2 C @ VorfahrtsstraBe ! 2 - g
8 1
3 B v Vorfahrt gewahren! A ! 2
6 0 -
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\(/?/iEE/h] [ka(\:/F—’iE/h] [Fi;Zh] [)?] [FzR}h] I[\II:9Z.ri JE:; Qsv
1 i 1-2 2 243,0 274,0 18000 | 1.5955(0,152f1.3525| 1,0 27| A
1-3 3 21,0 25,0 16000 |1.344,5(0,016(1.3235| 1,0 27| A
3 8 3-1 4 4,0 7.0 564,5 322,5 | 0,012 3185 | 1,0(11,3| B
3-2 6 2,0 3,0 880,5 587,0 | 0,003] 5850 [ 1,0| 62| A
5 c 2-3 7 50 6,0 952,0 7935 | 0,006] 7885 | 1,0| 46| A
2-1 8 243,0 262,0 18000 |1.670,0(0,146|1.4270| 10| 25| A
Mischstrome
3 B - 4+6 6,0 10,0 666,5 4000 | 0,015 3940 | LO| 91| A
2 C - 7+8 248,0 268,0 18000 |1.6650(0,149| 14170 10| 25| A
Gesamt QSV| B
9k, . Fahrzeuge
e . Belastung
CF,E,C|=Z . Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs . Staulénge
tyw . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Gewerbeflachen
Auftragsnr. Variante Variante 2 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 2.3




PPF 2030, V 2 Sud, vormittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode . HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Einmiindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Kfz

Belastung . PPF 2030, Zufahrt Stid, vormittédgl. Spitzenstd.
Spuren N
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Strom Aufstelllange !
Anzahl
[Pkw-E] 2
3 TK 1
2 1 - A — |
1 A <<>\ VorfahrtsstraBe 4 &
3 0 - <} ,
7 0 - 21
2 C <\> VorfahrtsstraBe >
8 1 -
4 1 0 |
3 B :7 Vorfahrt gewahren!
: 6 0 - ¢
gFz o3 Cee Crz Xi R Nos | tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom fzzhy | Pkw-E/h) | tPkw-E/h | trzh) | 11 | trmd | g gs) Qsv
1 A 1-2 2 226,0 255,0 1.800,0 1.5955]| 0,142 1.369,5] 1,0 26| A
1-3 3 19,0 22,0 1.600,0 1.381,5| 0014 1.3625| 1,0 26| A
3 8 3-1 4 4,0 6,0 383,0 2555 [ 0016| 2515 | 1,0(143] B
32 6 00 00 900,0 818,0 [ 0,000|] 8180 | 00| 44| A
) c 2-3 7 50 6,0 972,5 810,5 [ 0,006] 8055 | 10| 45| A
2-1 8 544.,0 562,0 1.800,0 1.742,5| 0,312 1.198,5] 20| 30| A
Mischstrome
3 B - 4+6 4,0 6,0 3750 250,0 [ 0016| 2460 | 1,0 146]| B
2 C - 7+8 549,0 568,0 1.800,0 1.739,0| 0,316 1.190,0] 20| 30| A
Gesamt QSV| B
Ak . Fahrzeuge
dpg . Belastung
Cpg,Cg, | Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs . Stauldnge
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Gewerbeflachen
Auftragsnr. Variante Variante 2 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 2.3




PPF 2030, V 2 Nord, nachmittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode
Knotenpunkt

: HBS 2015
. TK1 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes :

Innerorts

Belastung . PPF 2030, Zufahrt Nord, nachmittagl. Spitzenstd.
oM
Spuren 12
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Strom Aufstelllange !
Anzahl S/
[Pkw-E] 2
— 3 TK 1
2 1 - Kfz w1
1 A <,> VorfahrtsstraBe 4 5
3 0 o 5
7 0 2l
2 C <> VorfahrtsstraBe ’/
8 1
4 1 0
3 B v Vorfahrt gewahren! = 5 Iu”
X
gFz ol Cee Crz Xi R Nos | tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom fzzh] | Pkw-E/hy | Pkw-e/n) | rnn | 1 | tria | R | s Qsv
1 A 1-2 2 635,0 657,0 1.800,0 | 1.739,0(0,365| 1.104,0f 20| 33| A
1-3 3 2,0 4,0 1.600,0 800,0 | 0,003| 7980 | 1L,0| 45| A
3 8 3-1 4 12,0 14,0 291,0 249,51 0,048| 2375 | 1,0 152 B
3-2 6 2,0 20 551,5 551,5 | 0004| 5495 | 10| 66| A
5 c 2-3 7 0,0 0,0 622,5 566,0 | 0,000 5660 | 00| 64 | A
2-1 8 357,0 374,0 1.800,0 | 1.717,5(0,208| 1.360,5 1,0| 26| A
Mischstrome
3 B - 4+6 14,0 16,0 307,5 269,0 | 0,052| 2550 | 1,0 14,1 B
2 C - 7+8 357,0 374,0 1.800,0 | 1.717,5(0,208| 1.360,5 1,0| 26| A
Gesamt QSV| B
A, . Fahrzeuge
dpg . Belastung
CPE’CFz . Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs . Staulange
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Gewerbeflachen
Auftragsnr. Variante Variante 2 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 2.3




PPF 2030, V 2 Siud, nachmittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode
Knotenpunkt

Lage des Knotenpunktes :

: HBS 2015

: TK1 (Einmiindung)

Innerorts

Belastung . PPF 2030, Zufahrt Siid, nachmittagl. Spitzenstd. f
Spuren I
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Strom Aufstelllange !
Anzahl 9
[Pkw-E] >
— 3 TK1
/ 2 1 Kez 1
1 A <3\ VorfahrtsstraBe 4 5
3 0 - o 5
7 0 - 24
2 C <> VorfahrtsstraBe i
8 1 -
<7 4 1 0
3 B v Vorfahrt gewéahren! N
6 0 x
gFz o3 Cre Crz Xi R Nos | tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom fzzh | Pkw-e/h) | tPkw-e/n | rznl | 11 | trma | g gs) Qsv
1 N 1-2 2 637,0 659,5 1.800,0 | 1.739,0(0366|1.1020| 20| 33| A
1-3 3 0,0 0,0 1.600,0 | 1.454,5(0,000|1.4545| 00| 25| A
3 8 3-1 4 11,0 13,0 294,0 2485 1 0,044| 2375 | 1L,0| 152 B
3-2 6 2,0 30 551,0 3675 | 0005 3655 | LO| 99| A
5 c 2-3 7 1,0 2,0 622,5 3115 | 0003 3105 | 1,0 11,6| B
2-1 8 346,0 3610 18000 | 1726,0(0201|1.3800| 1,0| 26| A
Mischstréme
3 B - 4+6 13,0 16,0 326,5 2650 | 0,049| 2520 | ,0| 14,3 B
2 C - 7+8 347,0 363,0 18000 | 1.721,0(0202|1.3740| 1,0| 26| A
Gesamt QSV| B
ag, . Fahrzeuge
dpg . Belastung
CPE’CFz . Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs . Staulange
tyw . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Gewerbeflachen
Auftragsnr. Variante Variante 2 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 2.3




PPF 2030, V 3 Nord, vormittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode . HBS 2015
Knotenpunkt : TK1 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Belastung . PPF 2030, Zufahrt Nord, vormittagl. Spitzenstd.
Spuren
Arm | Zufahrt | Vorfahrtsregelung | Strom Aufstelllanae
Anzahl 9 2
[Pkw-E] <
2 1 - 2
1 A @ VorfahrtsstraBe A
3 0 -
7 0 - |
2 C @ VorfahrtsstralBe =
8 1 - =
gFz QgPE Cre Crz Xi R Nos [ tw
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom rzznl | Pkw-/h1 | Pkw-e/n] | Fznn | 1 | tfvng | R 1 Qsv
1 A 1-2 2 243,0 274,0 1.800,0 | 15955( 0,152 1.3525] 1,01 27| A
1-3 3 41,0 43,0 1.600,0 | 1.366,5( 0030 1.3255] 1,027 A
- 4 - - - - - - - - -
3 B
- 6 - - - - - - - - -
5 c 2-3 7 9,0 11,0 930,5 7615 [ 0012 7525 | 1,048 A
2-1 8 543,0 564,0 1.800,0 | 17325 0,313| 1.189,5| 20|30 A
Mischstréome
3 B - 4+6 0,0 0,0 - - - - 10 -] A
2 C - 7+8 552,0 575,0 1.800,0 | 17275(0,319| 11755 20|31 A
Gesamt QSV| A
Ak, . Fahrzeuge
dpg . Belastung
Cpg:Cg, : Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs . Staulénge
tw . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Gewerbeflachen
Auftragsnr. Variante Variante 3 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 24




PPF 2030, V 3 Sud, vormittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode

Knotenpunkt

Lage des Knotenpunktes :

: HBS 2015

: TK 1 (Einmiindung)

Innerorts

Belastung . PPF 2030, Zufahrt Stid, vormittédgl. Spitzenstd.
Ol
Spuren ‘_2
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Strom Aufstelllange |
Anzahl 9 4
[Pkw-E] 7
Kz | L TK 1
1 A <<>\ VorfahrtsstraBe 2 - <
2
2 1
2 C <\> VorfahrtsstraBe 8 - >
3 B v Vorfahrt gewahren! 2 0 N
X
gFz o3 Cee Crz Xi R Nos | tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom fzzhy | Pkw-E/h) | tPkw-E/h | trzh) | 11 | trmd | g gs) Qsv
1 A 1-2 2 635,0 657,0 1.800,0 1.739,0]| 0,365] 1.104,01 20| 33| A
- 3 - - - - - - - - -
3 8 3-1 4 23,0 27,0 296,0 252,0 | 0,091| 2290 | 1,0 157| B
3-2 6 4,0 50 552,0 4415 | 0009| 43751 10] 82| A
2 C - ! - - - - - - - - -
2-1 8 346,0 361,0 1.800,0 1.726,0| 0,201] 1.380,0| 1,O| 26| A
Mischstrome
3 B - 4+6 27,0 320 320,0 270,0 | 0100 2430 | 1,0 148| B
2 C - 7+8 346,0 361,0 1.800,0 1.726,0| 0,201] 1.380,0 10| 26 | A
Gesamt QSV| B
Ak . Fahrzeuge
dpg . Belastung
CPE,CFZ . Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs . Stauldnge
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Gewerbeflachen
Auftragsnr. Variante Variante 3 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 24




PPF 2030, V 3 Nord, nachmittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts

TKfz

Belastung . PPF 2030, Zufahrt Nord, nachmittégl. Spitzenstd. ‘
e
Spuren 1
Arm | Zufahrt | Vorfahrtsregelung Strom Anzah Aufstelllange 5
[Pkw-E] < N
2 1 - 2
1 A <<>> Vorfahrtsstrale 21
3 0 - F :
7 0 - b
2 C <\>> Vorfahrtsstrale [ o
8 1 - ¢
gFz qPE Cee Crz Xi R Nos | tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom rzzhy | Pkw-e/n | rkw-e/eg | trzmn | 1 | trnn | Far | s Qsv
1 A 1-2 2 635,0 657,0 1.800,0 | 1.739,0]| 0,365] 1.104,0] 20| 33| A
1-3 3 20 4,0 1.600,0 800,0 | 0,003 7980 [ 1L,O| 45| A
- 4 - - - - - - - - -
3 B
- 6 - - - - - - - - -
5 c 2-3 7 10 20 622,5 311,5 ({0,003 3105 | 1,0| 11,6] B
2-1 8 368,0 387,0 1.800,0 | 1.711,0|0,215]1.343,0] 1,O| 27| A
Mischstréme
3 B - 4+6 0,0 0,0 - - - - 10| - A
2 C - 7+8 369,0 389,0 1.800,0 | 1.708,0]| 0,216]1.339,0] 1,LO| 27| A
Gesamt QSV| B
Ak, . Fahrzeuge
IpE . Belastung
Cpg.Cg, | Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs . Staulénge
tw . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Gewerbeflachen
Auftragsnr. Variante Variante 3 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 24




PPF 2030, V 3 Sud, nachmittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK1 (Einmiindung) .'I
Lage des Knotenpunktes : Innerorts ;I X
Belastung . PPF 2030, Zufahrt Siid, nachmittagl. Spitzenstd. I'I
Spuren 12
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Strom Aufstelllange !
Anzahl 9
[Pkw-E]
Kz 13 TK1
1 A <3\ VorfahrtsstraBe 2 1 - d
2
2 1]
2 C <> VorfahrtsstraBe 8 1 i
<7 4 1
3 B v Vorfahrt gewéahren! 0 N
0 X
gFz o3 Cre Crz Xi R Nos | tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom fzzh | Pkw-e/h) | Pkw-esn | 1 | 1 | trma | g st Qsv
1 N 1-2 2 635,0 657,0 1.800,0 | 1.739,0(0365|1.1040| 20| 33| A
- 3 - - - - - - - - -
3 8 3-1 4 23,0 27,0 287,0 2445 10,094 221,5 | 1,0| 163 B
3-2 6 4,0 50 552,0 4415 [ 0009| 4375 | 10| 82| A
2 C - ! - - - - - - - - -
2-1 8 369,0 388,0 18000 | 17125(0216|1.3435| 10| 27| A
Mischstréme
3 B - 4+6 27,0 32,0 310,5 262,0 | 0,103| 2350 | 1,0| 153 B
2 C - 7+8 369,0 388,0 18000 |[17125(0216|1.3435| 1,0| 27| A
Gesamt QSV| B
ag, . Fahrzeuge
dpg . Belastung
CPE’CFz . Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs . Staulange
tyw . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Gewerbeflachen
Auftragsnr. Variante Variante 3 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 24




PPF 2030, V 4, vormittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knote npunkt : TK1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Belastung . PPF 2030, vormittagl. Spitzenstd.
o
Spuren =
Am | Zufahrt Vorfahrtsregelung Strom Anzah Aufstelllange
nza [Pkw-E]
7 0 - 1 2
1 C <> Vorfahrtsstra3e 8 1 - !
9 0 -
4 0 ke, 2 1 b
2 B v Vorfahrt gewahren! 5 1 0 < g
6 0 -
1 0 -
3 A <> Vorfahrtsstra3e 2 1 -
3 0 -
10 0
4 D v Vorfahrt gewahren! 11 1 0
12 0 -
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [Ig;h] [Pk\(/quiEE /h) [ka(\::; /hl [Fi;zh] [)f ] [lejh] [\II:Z Eg Qsv
3-4 1 22,0 24,0 932,5 8545 | 0,026| 8325 | 10| 43| A
3 A 3-1 2 531,0 549,0 1.800,0 1.741,0] 0,305( 1.210,0) 20| 30| A
3-2 3 3,0 3,0 1.600,0 1.600,0| 0,002 1.597,0] 10| 23| A
2-3 4 3,0 3,0 350,0 3500 | 0,009| 3470 | 1,0(104| B
2 B 2-4 5 10 1,0 320,5 3205 [ 0003| 3195 | 1,0(113]| B
2-1 6 6,0 6,0 626,0 626,0 | 0,010 6200 | 1L,0| 58| A
1-2 7 4,0 4,0 700,0 7000 | 0,006 6960 | 1L,0| 52| A
1 @ 1-3 8 240,0 271,0 1.800,0 1.5945| 0,151 1.3545]) 10| 27| A
1-4 9 42,0 49,0 1.600,0 1.371,0|0,031| 1.3290) 10| 27| A
4-1 10 23,0 28,0 344,0 2825 | 008L| 2595 | 1,0(139]| B
4 D 4-2 11 0,0 0,0 329,5 2995 [ 0,000 2995 | 00| 120| B
4-3 12 2,0 3,0 8725 5815 [ 0003| 5795 | 10| 62| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 556,0 576,0 1.800,0 1.737,5| 0,320( 1.181,5) 20| 30| A
2 B - 4+5+6 10,0 10,0 4545 4545 10,022 4445 |1 10| 81| A
1 C - 7+8+9 286,0 324,0 1.800,0 1.588,5| 0,180 1.3025]) 10| 28| A
4 D - 10+11+12 25,0 31,0 369,0 2975 [ 0084| 2725 | 1,0(132]| B
Gesamt QSV| B
dg, : Fahrzeuge
dpe : Belastung
CPE,CFZ : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs : Stauldnge
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Sportanlagen
Auftragsnr. Variante Variante 4 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 25




PPF 2030, V 4, nachmittagl. Spitzenstd.

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knote npunkt : TK1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Belastung : PPF 2030, nachmittagl. Spitzenstd.
o
Spuren =
Am | Zufahrt Vorfahrtsregelung Strom Anzah Aufstelllange
nza [Pkw-E]
7 0 - 7
1 C <> Vorfahrtsstra3e 8 1 - !
9 0 - - 3
4 0 Kz 18
2 B v Vorfahrt gewahren! 5 1 0 g
6 0 -
1 0 -
3 A <> Vorfahrtsstra3e 2 1 -
3 0 -
10 0
4 D v Vorfahrt gewahren! 11 1 0
12 0 -
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [Ig;h] [Pk\(/quiEE /h) [ka(\::; /hl [Fi;zh] [)f ] [lejh] [\II:Z Eg Qsv
3-4 1 7,0 8,0 614,5 5375 [ 0013| 5305 | 10| 68| A
3 A 3-1 2 3350 349,0 1.800,0 1.7275|1 0194 1.3925] 10| 26| A
3-2 3 5,0 6,0 1.600,0 1.3335| 0004 1.3285] 10| 27| A
2-3 4 7,0 7,0 145,0 1450 [ 0,048| 1380 | 10| 261| C
2 B 2-4 5 0,0 0,0 139,0 126,5 | 0,000 1265 ) 00| 285| C
2-1 6 1750 176,0 794,5 7900 | 0,222 6150 | 1L,0| 59| A
1-2 7 179,0 180,0 873,0 868,0 | 0,206| 6890 | 10| 52| A
1 @ 1-3 8 616,0 638,0 1.800,0 1.7375| 0,354 1.121,5) 20| 32| A
1-4 9 32,0 34,0 1.600,0 1.505,0]| 0,021 1.4730) 10| 24| A
4-1 10 45,0 49,0 94,5 870 | 0519 420 | 30| »45| E
4 D 4-2 11 10 1,0 141,5 1415 [ 0,007| 1405 ) 10| 256| C
4-3 12 16,0 17,0 554,5 5215 [0031| 5055 | 10| 71| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 3470 363,0 1.800,0 1.721,0]| 0,202| 1.374,0] 10| 26| A
2 B - 4+5+6 182,0 183,0 678,0 674,5 | 0,270 4925 | 20| 73| A
1 C - 7+8+9 827,0 852,5 1.800,0 1.746,0| 0474 9190 | 30| 39| A
4 D - 10+11+12 62,0 67,0 120,5 1115 [ 0556| 495 | 40| >45] E
Gesamt QSV| E
dg, : Fahrzeuge
dpe : Belastung
Cpe.Cg, : Kapazitéat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs : Stauldnge
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Curslacker Heerweg / Zufahrt Sportanlagen
Auftragsnr. Variante Variante 4 Datum | 19.07.2017
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 25




