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1 Aufgabenstellung

() In der Stadt Quickborn ist im Bereich Theodor-Storm-Stral3e die
Anlage eines Wohngebietes inklusive einer Kindertagesstatte am
suidwestlichen Rand des Baugebietes geplant.

(2) Die Anbindung erfolgt tGiber die Theodor-Storm-Straf3e an die Ulz-
burger Stral3e (variante 1) oder erganzend dazu Uber die Hermann-
Lons-Stral3e (Variante 2).

(3) Auf Basis aktueller Verkehrsdaten und Prognosewerte wird das
zukunftige Verkehrsaufkommen fir das geplante Wohnbaugebiet
abgeschatzt (Verkehrsmengen, LKW-Anteil, Herkunfts- und Zielrichtungen, zeitli-
che Verteilung).

(4) Fur die Anbindung(en) an die Ulzburger ist die Leistungsfahigkeit
und Verkehrsqualitat auf Basis des Handbuchs fur die Bemessung
von Stral3enverkehrsanlagen (HBS 2015) zu ermitteln.

(5) Aus den Ergebnissen der Leistungsfahigkeitsberechnungen sowie
der entsprechenden Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral3en
(RAst06) werden Hinweise zur Gestaltung des/ der Knoten abgeleitet
(u.a. Erfordernis von Linksabbiegestreifen oder —hilfen, Querungshilfe fiir FuRgéanger
und Radfahrer).

(6) Die Ergebnisse der Untersuchung kénnen als Grundlage weiter-
gehender Untersuchungen (z.B. schalltechnische Gutachten, (Vor-) Entwurfs-
planung) genutzt werden.



Quellen u.a.:

¢ Richtlinie fir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06), FGSV Kdéln, 2006

e Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen,
FGSV Kadln, 2006

e Programm ver_bau, Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vor-
haben der Bauleitplanung, Dietmar Bosserhoff, Stand 2019

e Verflechtungsprognose 2030. BVU — ITB — IVV — Planco, Juni 2014

e Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen Ausgabe
2015, FGSV Kadln

e Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA), FGSV Kdéln, 2010
o Empfehlungen fur FulRgangerverkehrsanlagen (EFA), FGSV Kdln, 2002

Definitionen:

(7) Im Rahmen dieser Untersuchung werden u.a. die folgenden Be-
griffe bezlglich des Lkw-/ Schwerverkehrsaufkommens verwendet:

e Pkw: Personenkraftwagen (bis 5 m, bis 2,8 t)
o Lfw: Lieferwagen (>5m,>281)
e Lkw: Lastkraftwagen/ Lastzug >7m,>351
e Bus: Busse (>7m,>351)

(8) Der im Gutachten verwendete Begriff Schwerverkehrsanteil be-
zeichnet die fir die Leistungsféahigkeitsberechnungen relevanten
Lastkraftwagen, Lastziige und Busse (ohne Lieferwagen), also alle
Fahrzeuge >3,5t.
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2 Vorhandene Situation

(9) Das Untersuchungsgebiet liegt im Nordwesten der Stadt Quick-
born im Stadteil Quickborn-Heide 6stlich der A 7. Es umfasst den Be-
reich Ostlich der Ulzburger LandstralBe zwischen Theodor-Storm-
Stral3e und Hermann-Ldns-StraRe (ABBILDUNG 1).

(10) Die zu prufende(n) Anbindung(en) an das Hauptstra3ennetz
(Knoten 1 und ggf. Knoten 2) befinden sich innerorts, dementsprechend
gilt die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/ h. Sowohl die
Hermann-Lons-Stral3e als auch die Theodor-Storm-Stral3e liegen in
einer Tempo-30-Zone.

(11) Zur Ermittlung aktueller Verkehrsdaten wurden am Dienstag den
19.03.2019 Verkehrszahlungen durchgefiihrt.

(12) An den Knotenpunkten Ulzburger Landstr./ Hermann-Ldns-Str.
(Knoten 1), Ulzburger Landstr./ Theodor-Storm-Str. (Knoten 2) und
Hermann-Lons-Str./ Steertmoorweg (Knoten 3) wurden in der Zeit von
6.00 bis 10.00 Uhr und von 15.00 bis 19.00 Uhr Knotenstromzahlun-
gen mittels Videotechnik durchgefiihrt. Hierbei wurden alle Kfz nach
Fahrtrichtung und Fahrzeugklasse in 15-Minuten-Intervallen erfasst.

(13) Zusatzlich wurde auf der Ulzburger LandstralRe sidlich der The-
odor-Storm-Straf3e eine Querschnittsmessung mittels Seitenradar in
der Zeit von 0.00 bis 24.00 Uhr durchgefiihrt. Hierbei wurden alle Kfz
nach Fahrtrichtung und Langenklasse gezahlt.

(14) Es zeigt sich, dass die Verkehrsbelastung auf der Ulzburger
Landstraf3e zwischen 6.100 und rund 7.500 Kfz/ Werktag schwankt.
Auf der Hermann-Lons-Stral3e liegt die Belastung bei rund 900 bis
1.300 und auf der Theodor-Strom-Stral3e bis zu 1.500 Kfz/ Werktag.

(15) Der Schwerverkehrsanteil (kiz > 3,5 t) liegt auf der Ulzburger
Landstrae bei rund 3 %, auf der Hermann-Lons-StralRe und der
Theodor-Storm-Straf3e bei unter 2 %. Deutlich hoéher liegen die Antei-
le der larmtechnisch relevanten LKW (kfz > 2,8 t). Hier liegen Anteile
von 5,1 bis 9,4 % vor.

(16) Die morgendliche Spitzenstunde ergibt sich zwischen 7.00 und
8.00 Uhr mit 7,8 % der Tagesbelastung und die nachmittagliche Spit-
zenstunde zwischen 16.00 und 17:00 mit rund 8,7 % der Tagesbelas-
tung. Es treten im Tagesverlauf ausgepragte Richtungsunterschiede
auf. Morgens uUberwiegt die Fahrtrichtung Sid, wahrend nachmittags
die Gegenrichtung dominant ist.

(17) Die Tag-/ Nachverteilung ist des Kfz-Verkehrs und der larmtech-
nisch relevanten Lkw > 2,8 t kann wie folgt angenommen werden:

o Kfz: Tag 96 %/ Nacht 4 %
e Lkw: Tag 97 %/ Nacht 3 %.



3 Verkehrsprognose 2030
3.1 Allgemeine Entwicklungen

(18) Die Ulzburger LandstralRe dient im Wesentlichen zur Erschlie-
Bung des Stadtteils Heide an das Ubergeordnete Verkehrsnetz.

(19) Durchgangsverkehre treten aufgrund der rdumlichen Lage eher
in geringem Umfang auf. Es ist zwar mdglich, Gber die Ulzburger
Landstral3e, die Klaus-Groth-StraRe und die Stra3e Elfenhagen zur
Ulzburger StraRe/ L 326 und damit nach Rhen bzw. Ulzburg Sud zu
gelangen. Dies ist aber auch Uber die Friedrichsgaber StralRe / K 24
und die Kothja-Jarve-StraBe/ K 113 mdglich. Hierbei ist zwar eine
signalisierte Kreuzung zu passieren, allerdings kein Wohngebiet mit
Tempo-30-Regelung und verkehrsberuhigten Mal3nhahmen zu durch-
fahren.

(20) Uber den Kiefernweg und die Ulzburger StraRe ist eine Verbin-
dung von der BahnstralRe (Ellerau) zur Friedrichsgaber StralRe vor-
handen, die statt der Route Uber die Bahnstrafe und die Friedrichs-
gaber Stral3e westlich der A 7 genutzt werden kann.

(21) Da im Stadtteil Heide neben dem aktuellen Planvorhaben keine
weiteren grolReren Neubaumaflnahmen in einem Planverfahren sind,
wird davon ausgegangen, dass die heutigen Verkehrsmengen auch
fur den Prognosezeitraum 2030 gelten.

(22) Hierzu addiert sich die spezielle Entwicklung auf dem Gebiet der
ehemaligen Munitionsfabrik an der Theodor-Storm-Stral3e.



3.2 Spezielle Entwicklungen durch das geplante Wohngebiet

(23) Das Wohngebiet kdnnte unter Berlcksichtigung der Flachen-
groRRe und der Bebauungsart im Umfeld rund 50 bis 100 Wohneinhei-
ten umfassen.

(24) Im Rahmen dieser Untersuchung wird von 65 Wohneinheiten
ausgegangen. 15 Wohneinheiten entstehen im geftérderten Woh-
nungsbau (mehrgeschossig) und 50 Wohneinheiten im freien Woh-
nungsbau (eher freistehende Einfamilienhduser, ggf. Doppel- oder Reihenhauser,
aber auch Geschosswohnungsbau méglich).

(25) Die Anbindung erfolgt entweder nur Uber die Theodor-Storm-
Stral3e (variante 1) oder Uber die Theodor-Storm-Straf3e und die Her-
mann-Loéns-Stral3e (Variante 2).

(26) Die Abschatzung des Verkehrssaufkommens erfolgt nach dem
Verfahren nach Bosserhoff. Zundchst ist relevant, von wie vielen
Einwohnern pro Wohneinheit auszugehen ist. Hierbei liefert die ein-
schlagige Literatur diverse Ansatze. Da die Bebauungsart néhe-
rungsweise bekannt ist, soll diese als Grundlage dienen. In den Be-
reichen mit lockerer Bebauung (Einfamilienhéuser) ist mit ca. 3,5 Ein-
wohnern je Wohneinheit zu rechnen. In den Bereichen mit Mehrfami-
lienwohnungsbau ist von 2,8 bis 3,2, im Mittel von 3,0 Einwohnern je
Wohneinheit auszugehen.

(27) Die Anzahl der Wege je Einwohner ist ebenfalls ein zu definie-
render variabler Wert. Die Wegehaufigkeit wird definiert fir montags
bis freitags und bezogen auf alle Einwohner ab 0 Jahren. In den Wer-
ten sind Abschlage fir Abwesenheit von der Wohnung (Krankheit, Ur-
laub) enthalten. Dieser Wert liegt bei neueren Wohngebieten bei 3,5
bis 4,0 Wegen pro Werktag.

(25) Der Gebietstyp (Stadt, Verdichtungsraum, landlicher Raum) ist eher un-
wesentlich fir die Wegehaufigkeit. Entscheidend sind die Zusam-
mensetzung der Bevdlkerung nach Alter und Status (Erwerbstatigkeit,
Teilzeitbeschéftigung, Kindererziehung) und die Pkw-Verfligbarkeit. So ist
die Anzahl der Wege pro Einwohner in neuen Wohngebieten mit jin-
geren und vielen erwerbstatigen Einwohnern deutlich hoéher als bei
Bestandsgebieten. Vier Wege pro Einwohner sind wahrscheinlich.

(28) Der MIV-Anteil (Anteil der Fahrten mit dem motorisierten Individualverkehr:
Pkw) betragt in Abhangigkeit von der jeweiligen Situation im Plange-
biet 30 bis 70 %. Der Lage des Wohngebietes entsprechend ist von
einem hohen MIV-Anteil von 70 % auszugehen. Der PKW-
Besetzungsgrad liegt im Mittel bei 1,5.
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(29) Auf Grundlage der vorstehenden Uberlegungen ergeben sich
folgende Abschatzungen:

EW
. WE | x3,0 | Wege MIV Besetzungsgrad
Cfe oder | x40 | x0,7 /15
3,5
WG 85
Geschossbau 15 45 180 125 Fahrten mit Kfz
WG Einfamilien- 325
hauser 50 175 700 490 Fahrten mit Kfz

(30) Es entstehen demnach rund 410 Kfz-Fahrten/ Werktag (205 Kfz-
Zufahrten und 205 Kfz-Abfahrten) werktaglich mit Bezug zum neuen
Wohngebiet.

(31) Hiervon sind noch Wege der Bewohner, die komplett au3erhalb
des Plangebietes erledigt werden, abzuziehen:

e Arbeit - Einkauf - Arbeit = 2 Wege ohne Bezug zum Plangebiet,
e Arbeit - Einkauf - Wohnung = 2 Wege, davon 1 mit Bezug zum Plange-
biet.

(32) Zugleich sind aber auch Fahrten durch Besucher, Lieferverkehre
sowie Ver- und Entsorgung zu addieren. Wobei einige Fahrten (z.B.
Post- und Paketdienste, Millabfuhr) das bestehende Wohngebiet ohnehin
anfahren und nun lediglich eine etwas langere Strecke zuriicklegen,
ohne das StrafRennetz zusatzlich zu belasten.

(33) Insgesamt gleich sich die Effekte durch Bewohnerfahrten aul3er-
halb des Gebietes und zuséatzliche Verkehre durch Besucher und Lie-
ferverkehre nahezu aus.

(34) Fur die Kita-Erweiterung werden pauschal 50 zuséatzliche Kfz-Zu-
und 50 Kfz-Abfahrten angenommen (Bringen und Abholen Kinder, Beschaf-
tige, Lieferverkehre). Damit ergeben sich flur die Kita weitere rund 100
Kfz-Fahrten/ Werktag.

(35) Die Schwer- und Lkw-Verkehre (>3,5t bzw. > 2,8 t) erhéhen sich
durch die die Erweiterung des Wohngebietes und die Kita nicht rele-
vant. Die Anteile liegen jeweils unter 2 %.

(36) Die weitere Verteilung der Fahrten wird entsprechend den Er-
gebnissen der Verkehrszéhlung vom 19. Mérz 2019 angenommen.
Gemittelt Gber beide Einmundungen in die Ulzburger Landstral3e fah-
ren etwa ein Drittel aller Fahrten von und nach Norden und zwei Drit-
tel von und nach Suden. Gepruft werden zwei Varianten:

e Variante 1: Anbindung nur an die Theodor-Storm-Str.
e Variante 2: Anbindung an die Theodor-Storm-Str. u. Hermann-Lons-Str.

(37) Es ergeben sich damit die Verkehrsmengen der beiden Planfalle
wie in ABBILDUNG 2 dargestellt.
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Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes (QSV)

Knotenpunkte ohne LSA:

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

Stufe B: Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom bevor-
rechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrdomen miissen auf eine merkbare Anzahl
von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spulrbar. Es kommt
zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch
bezuglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintréchtigung darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen muss Haltevorgange,
verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fiir einzelne Verkehrsteilnehmer kon-
nen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich vortibergehend ein merklicher
Stau in einem Nebenstrom gebildet hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszu-
stand ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen.
Die Wartezeiten nehmen sehr grofe und dabei stark streuende Werte an. Geringfligige Ver-
schlechterungen der Einflussgréen kénnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. standig
zunehmende Staulénge) fihren. Die Kapazitét wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je
Zeiteinheit zuflieRen, ist Gber eine Stunde gréRer als die Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom.
Es bilden sich lange, stédndig wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese
Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden
Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

Quelle: Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS 2015)

Spalte Einheit | Bedeutung / Kommentar

1 - Nr. des Verkehrsstroms

- - Pfeilsymbol fur die Fahrtrichtung des Stroms
grun: Hauptstréme 2 und 3 sowie 8 und 9
rot: Nebenstréme

g-vorh Pkw-E/h | vorhandene Verkehrsstérke des Stroms

alle Stréme nach Umrechnung in Pkw-E

Abweichend davon wird fur Hauptstréme im Programm mit der
Einheit Fz/h gerechnet. (siehe folgende Spalte ,q-Haupt")

tg s Grenzzeitlicke (durch HBS 2015, Tab. S5-5 oder L5-6
vorgegeben)
tf s Folgezeitliicke (durch HBS 2015, Tab. S5-5 oder L5-7
vorgegeben)
q-Haupt Fz/h Summe der Verkehrsstarken der bevorrechtigten Strome
(errechnet nach HBS 2015 Tab. S5-4 oder L5-5)
q-max PKW-E/h | Ergebnis der Berechnung: Kapazitét fiir den jeweiligen Strom in
Pkw-E/h.
Mischstrom Im Falle von mehreren Strémen auf einem Fahrstreifen:

Aufzahlung der betroffenen Strome. Wenn ein Strom mit ,,(k)*
bezeichnet ist, heil3t das: Der Mischstrom entsteht dadurch, dass
dieser Strom einen zu kurzen Fahrstreifen hat (95%-Staulénge >
Fahrstreifenlange in Pkw-E = Lénge des Fahrstreifens) Fir
LandstraBen: statt 95% gilt 90%.

w S Mittlere Wartezeit
N-95 Pkw-E | 95 % - Percentilwert des Riickstaus
N-99 Pkw-E | 99 % - Percentilwert des Riickstaus
Qsv - Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den Verkehrsstrom oder

den Mischstrom /Level of Service

Tabelle 7: Beschreibung der Ergebnisse fiir die KNOBEL-Tabelle

ABB.

Erlauterungen HBS-Berechnung
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4 Ermittlung der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat

(38) Zur Beurteilung der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten sind
die Spitzenstunden malRgeblich. Aus der aktuellen Verkehrszéhlung
zeigt sich, dass die Spitzenstunden zwischen 7.00 und 8.00 Uhr und
16.00 und 17.00 Uhr liegen. Der Anteil der Spitzenstunden an der
Tagesgesamtbelastung liegt bei 7,8 bzw. 8,7 %.

(39) Dabei treten im Tagesverlauf deutliche Schwankungen in den
Lastrichtungen auf. Morgens fahren deutlich mehr Kfz nach Stden
und nachmittags mehr nach Norden. Jedoch fahren nie mehr als
10 % der Tagesbelastung in eine Richtung.

(40) Die Berechnungen der Leistungsfahigkeit konnen deshalb ver-
einfacht mit pauschalen 10 % der Tagesverkehre der Prognose des
Jahres 2030 erfolgen. Damit sind die Anforderungen bezuglich der
sogenannten 50. Stunde (zu beriicksichtigen ist die 50. am stérksten belastete
Stunde eines Jahres ohne Sondereffekte) sowie Richtungsunterschiede im
Tagesverlauf beinhaltet.

(41) Der Anteil des Schwerverkehrs (kfz > 3,5 t) wurde mit pauschal
5 % angenommen und liegt damit ebenfalls auf der sicheren Seite.

(42) Die Verkehrsqualitat wird gemal ,Handbuch fir die Bemessung
von Strallenverkehrsanlagen® (HBS 2015) in den Stufen A bis F ange-
geben. A bedeutet dabei freien Verkehrsfluss, F eine Uberlastung der
Verkehrsanlage (ABBILDUNG 3).
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4.1 Variante 1

(43) An Knoten 2 (Ulzburger LandstraRe/ Theodor-Storm-Strake) ergibt sich
in den Leistungsfahigkeitsberechnungen gemaf HBS 2015 im heuti-
gen Ausbauzustand ohne Linksabbiegestreifen etc. eine gute Ver-

kehrsqualitat der Stufe B.

(44) Ein Linksabbiegestreifen oder eine Linksabbiegehilfe mit aufge-
weiteter Fahrbahn sind aus Grinden der Leistungsfahigkeit nicht er-
forderlich. Der Knoten kann im bestehenden Ausbauzustand verb-

bleiben.
HBS 2015, Kapitel S5: Stadtstraen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘
Projekt : Quickborn
Knotenpunkt : k2
A e ST
Strom | Strom | g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]  strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]

2 | T 343 1800 A

3 I 67 1600 A

4 | 67 | 65 | 32 | 724 | 305 115 1 1 B

6 i 40 59 3,0 359 774 5,2 1 1 A
Misch-N

8 || 343 1800 A

7 v 40 55 2,8 391 824 4,8 1 1 A
Misch-H 383 1800 7+8 2,7, 1 2 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt B

Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015

Strassennamen :

Hauptstrasse : Ulzburger LandstraBe Std

Ulzburger LandstraBe Nord

Nebenstrasse :  Theodor-Storm-StraRRe
Strom-Nr. 2: Ulzburger Landstral3e Sud gerade
Strom-Nr. 3: Ulzburger LandstraBe Sid rechts
Strom-Nr. 4: Theodor-Storm-Stral3e links
Strom-Nr. 6: Theodor-Storm-Straf3e rechts
Strom-Nr. 7: Ulzburger Landstrafl3e Nord links
Strom-Nr. 8: Ulzburger LandstraRe Nord gerade

14



4.2 Variante 2

(45) In Variante 2 ergeben sich durch die zweite Anbindung zur Her-
mann-Léns-Stralle Veranderungen in der Verkehrsverteilung. Zum
einen nutzen die Kfz im nordlichen Teil des Baugebietes nun die
Hermann-Lons-Strafle um zur Ulzburger-LandstralBe zu gelangen,
zum anderen flieBen nun auch Fahrtzeuge (rund 10 %) Uber die Her-
mann-L6éns-Str. und den Feldweg zur Friedrichsgaber Str./ K 24.

(46) An Knoten 1 (Ulzburger Landstr./ Hermann-Léns-Str.) ergibt sich im
heutigen Ausbauzustand ohne Linksabbiegestreifen etc. eine sehr
gute Verkehrsqualitat der Stufe A. Ein Linksabbiegestreifen oder eine
Linksabbiegehilfe mit aufgeweiteter Fahrbahn sind nicht erforderlich.

HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraRen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Quickborn
Knotenpunkt : K1 .-..-.“7 .........
T OUCRGGRVARIANTERR Lk RESTRN
Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h] strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]

2 [T ™| =12 1800 A

3 L 55 1600 A

4 = 55 6,5 3,2 638 458 9,4 1 1 A

6 i 21 5,9 3,0 322 810 4,8 1 1 A
Misch-N

8 || 3 1800 A

7 | v 21 55 2,8 348 865 4,5 1 1 A
Misch-H 332 1800 7+8 2,6 1 2 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt 2 A

Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015

Strassennamen :

Hauptstrasse : Ulzburger LandstraRe Stid

Ulzburger LandstraRe Nord

Nebenstrasse :  Hermann-Lons-StralRe
Strom-Nr. 2: Ulzburger Landstral3e Sid gerade
Strom-Nr. 3: Ulzburger Landstral3e Sud rechts
Strom-Nr. 4: Hermann-Ldns-Stral3e links
Strom-Nr. 6: Hermann-Ldns-StralRe rechts
Strom-Nr. 7: Ulzburger Landstraf3e Nord links
Strom-Nr. 8: Ulzburger Landstral’e Nord gerade
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(47) An Knoten 2 (Uizburger LandstraRe/ Theodor-Storm-StraRe) ergibt sich
in den Leistungsfahigkeitsberechnungen gemal HBS 2015 im heuti-
gen Ausbauzustand ohne Linksabbiegestreifen etc. eine gute Ver-
kehrsqualitat der Stufe B.

(48) Ein Linksabbiegestreifen oder eine Linksabbiegehilfen mit auf-
geweiteter Fahrbahn sind nicht erforderlich. Der Knotenpunkt kann
im bestehenden Ausbauzustand verbleiben.

I HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt : Quickborn
Knotenpunkt : k2 T
Datel | QUICKBORNVARIANTE 2K 2kob e
Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E] | [Pkw-E]

2 |77 348 1800 A

3 Y 63 1600 A

4 | 63 | 65 | 32 | 726 | 39 114 1 1 B

6 i 36 5,9 3,0 361 772 5,2 1 1 A
Misch-N

8 -~ 348 1800 A

7 v 36 5,5 2,8 391 824 4,8 1 1 A
Misch-H 384 1800 7+8 24 1 2 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt B

Lage des Knoten
Alle Einstellunge!

Strassennamen :

Hauptstrasse :

Nebenstrasse :

punkte

: Innerorts
nnach : HBS 2015

Ulzburger LandstraBe Sud
Ulzburger LandstralRe Nord
Theodor-Storm-StraRe

Strom-Nr. 2: Ulzburger Landstral3e Sud gerade
Strom-Nr. 3: Ulzburger LandstraBe Sid rechts

Strom-Nr. 4: Theodor-Storm-StralRe links

Strom-Nr. 6: Theodor-Storm-Stral3e rechts
Strom-Nr. 7: Ulzburger Landstrafl3e Nord links
Strom-Nr. 8: Ulzburger LandstraRe Nord gerade

16



5 Fazit

Ausgangssituation und Planung

(49) In der Stadt Quickborn im Stadtteil Heide ist die Ausweisung ei-
nes Wohngebiets mit Erweiterung einer Kindertagesstatte an der
Theodor-Storm-Strale auf dem Gelande einer ehemaligen Muniti-
onsfabrik geplant.

(50) Die Anbindung soll entweder ausschlieZlich tber die Theodor-
Strom-Stral3e (variante 1) oder Uber die Theodor-Storm-Straf3e und die
Hermann-Lons-Stral3e (variante 2) erfolgen. Fir beide Varianten wird
die Anbindung an die Ulzburger LandstralRe bezlglich der Leistungs-
fahigkeit und Verkehrsqualitat gepruft.

(51) Die aktuellen Verkehrsdaten wurden durch Verkehrszahlungen
an drei Knotenpunkten im Umfeld der Planung am 19.03.2018 in der
Zeit von 6.00 bis 10.00 und 15.00 bis 19.00 Uhr erfasst. Weiterhin
wurde am selben Tag in der Zeit von 0.00 bis 24.00 Uhr der Quer-
schnitt auf der Ulzburger LandstralRe sidlich der Theodor-Storm-
Strale gemessen.

(52) Fur die Ulzburger Landstrae wird bis zum Prognosehorizont
2030 von keiner weiteren allgemeinen Verkehrssteigerung ausge-
gangen, da die Ulzburger LandstralBe vor allem Ziel- und Quellver-
kehre aus dem Stadtteil Heide aufnimmt und hier von keinen relevan-
ten Anderungen auszugehen ist.

(53) Fur das geplante Wohngebiet an der Theodor-Storm-Strafl3e
wurde von 65 Wohneinheiten ausgegangen. Hierdurch ergeben sich
rund 410 Kfz-Fahrten/ Werktag (Summe beider Richtungen). Bezlglich
der geplanten Kita-Erweiterung wurden zusatzlich 100 Kfz-Fahrten/
Werktag (Summe beider Richtungen) angenommen.

Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat/ Stralenraumgestaltung

(54) Die Leistungsfahigkeit der Anbindungsknoten an die Ulzburger
Stral3e ist in beiden Varianten gegeben. Es ergeben sich gute bis
sehr gute Verkehrsqualitaten (Verkehrsqualitaten der Stufen A und B). Um-
baumaflinahmen sind an den Einmindungen nicht erforderlich.

(55) Die Theodor-Storm-StraRe und die Hermann-Lons-Stral3e sind
als Tempo-30-Zonen ausgewiesen und in der Form von Wohnstra-
Ren ausgebaut. Als solche kdnnen sie theoretisch geman der Richtli-
nie fr die Anlage von StadtstralRen (RASt 06) bis zu 4.000 Kfz pro
Tag aufnehmen.

(56) Auch wenn diese in der RASt 06 angegebenen Maximalwerte
naturlich maglich deutlich unterschritten werden sollten, werden diese
Verkehrsmengen aber auch mit der grof3ziigigen Abschéatzung der
Wohneinheiten und des daraus resultieren Mehrverkehrs bei weitem
nicht erreicht (maximal 2.220 Kfz/ Werktag).
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Theodor-Storm-Straf3e (direkt dstlich Ulzburger Landstralie)
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(57) Die Straf3en innerhalb des neuen Wohngebiets kdénnen als ver-
kehrsberuhigte Bereiche (,Spielstraken*) ausgebaut werden.

(58) In Variante 2 wird das Wohngebiet zur Theodor-Storm-Stral3e
und zur Hermann-Lons-Stral3e abgebunden. Damit kdnnte es theore-
tisch zu Durchgangsverkehrsfahrten aus dem @stlichen Bereich der
Hermann-Lons-Strafl3e Uber das Wohngebiet und die Theodor-Storm-
StralRe kommen.

(59) Die Wahrscheinlichkeit, dass solchen Fahrten tatsachlich ent-
stehen, ist allerding nur gering, da das Hauptstralennetz aus den
ostlichen Baugebieten zlgig Uber die Hermann-Lons-Stral3e erreicht
werden kann. Wird das Wohngebiet Uberdies als verkehrsberuhigter
Bereich ausgebaut (Schrittgeschwindigkeit, Mischungsprinzip der verkehrlichen
Nutzungen).

(60) Moglich sind allerdings sogenannte gebrochene Verkehre. In
diesen Fall kbnnen Eltern aus dem 6stlichen Wohnquartier der Her-
mann-Léns-StraRe ihre Kinder mit dem Pkw bei Durchfahrung des
neuen Wohngebietes zum Kindergarten bringen und von dort zur Ar-
beit fahren. Diese Anzahl ist mit schatzungsweise 10 Kfz-Zufahrten
allerdings nur gering.

Kita-Erweiterung

(61) Im Bereich der Kita sollen 25 offentliche Stellplatze und ein
Wendehammer entstehen, um die vorhandenen und ggf. zusatzli-
chen Verkehre leistungsfahig und sicher abwickeln zu kénnen. Wich-
tig ist in diesem Zusammenhang, dass einige Stellplatze zu den be-
nétigten Zeiten (morgens und mittags/ nachmittags im Bring- und Abholverkehr)
auch frei gehalten sind. Ggf. sind entsprechende Beschilderung/
Parkscheibenregelungen o.a. erforderlich.

Geh- und Radwege

(62) Zwischen der Hermann-Lons-StraRe und der Theodor-Storm-
Straf3e ist westlich des Wohngebiets eine Griinachse mit Geh- und
Radwegverbindung geplant. Die Hermann-L6ns-StraRe und die The-
odor-Strom-Straf3e sind als Tempo-30-Zonen ausgewiesen. Sie ver-
fugen beidseitig Uber Gehwege, die aber teilweise zu eng und in
schlechtem Zustand sind. Zuséatzliche MalRnahmen sind hier aber
auch durch die zusatzlichen Verkehre des neuen Baugebietes nicht
erforderlich. Radfahrer kénnen in Tempo-30-Zonen sicher die Fahr-
bahn nutzen. Separate Radwegeanlagen sind nicht zulassig.

(63) Auf der Ulzburger LandstralRe sind ebenfalls beidseitig Gehwege
vorhanden. Auch hier soll der Radverkehr die Fahrbahn nutzen. Rad-
verkehr auf der Fahrbahn ist nach den Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA) abhangig von Fahrbahnbreite und dem Schwer-
verkehrsanteil bei bis zu 700 Kfz/ h zulassig. Dieser Wert wird auch
mit dem neuen Wohngebiet nicht erreicht.
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(64) Erganzende Querungshilfen fur FuBganger und Radfahrer im
Zuge der Ulzburger Stral3e sind bei den prognostizierten Verkehrs-
mengen nach den Empfehlungen fir FuBRgangerverkehrsanlagen
(ErFA) nicht erforderlich. Mit der unmittelbar nérdlich der Theodor-
Storm-Stral3e liegenden Bedarfssignalanlage ist eine gesicherte
Querung der Ulzburger Strafl3e moglich.

Gesamtbewertung

(65) Die vorhandenen Verkehrsanlagen sind ausreichend dimensio-
niert, um auch die zukinftig zu erwartenden Verkehre mit Bezug zu
dem neuen Baugebiet abwickeln zu kénnen. Aus verkehrsplaneri-
scher Sicht ist eine Ausweisung eines 65 Wohneinheiten umfassen-
den Gebietes mdglich.

(66) Die ErschlieBung kann dabei ausschlieRlich Gber die Theodor-
Strom-Stral3e oder erganzend Uber die Hermann-Ldns-Stral3e erfol-
gen.

Hannover, Dezember 2019
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Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias  i.A. Dipl.-Geogr. Maik Dettmar
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