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1 Belastung StraBenzug KirchenstraBe/ Hamburger StraBe ohne
Ostring

Fur den nichtsignalisierten Knotenpunkt Buenser Weg/ Hamburger Stralle
wurden die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) nach Kapitel 7 des
HBS 2001" ermittelt.

Die Beurteilungen reichen von A (sehr kurze Wartezeiten) bis F (extrem
lange Wartezeiten). Angestrebt wird eine QSV D oder besser. Eine QSV E
zeigt das Erreichen der Kapazitat an, es bilden sich Rickstaus. Bei einer
QSV F ist die Anlage Uberlastet. Es kommt zu extrem langen Wartezeiten
und stetig wachsenden Ruckstaus. In der folgenden Tabelle werden die
Qualitatsstufen fur Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage (LSA) beschrieben:

QSV | Beschreibung

A | Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die
Wartezeiten sind sehr gering. (fiir Kfz < 10 s mittlere Wartezeit).

B | Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering. (fiir Kfz <20 s mittlere
Wartezeit).

C |Die Fahrzeugdfihrer in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spulrbar. Es kommt zu
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch
bezuglich der zeitlichen Dauer eine Starke Beeintrachtigung darstellt. (fir Kfz <30 s mittlere
Wartezeit).

D |Die Mehrzahl der Fahrzeugfihrer muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kénnen die Wartezeiten 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. (flr
Kfz < 45 s mittlere Wartezeit).

E |Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr grofle und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige
Verschlechterungen der EinflussgroRen kénnen zum Verkehrszusammenbruch fiihren. Die
Kapazitat wird erreicht. (fir Kfz > 45 s mittlere Wartezeit).

F | Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit
zuflielRen, ist Uber ein langeres Zeitintervall groRer als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom.
Es bilden sich lange, stdndig wachsende Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese
Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarke im zuflieRenden
Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist tiberlastet.

Abb. 1: Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2001 fiir Knotenpunkte
ohne LSA

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit erfolgte fur den signalisierten
Knotenpunkt Bendestorfer StralRe/ Hamburger Strale/ Schutzenstralle mit

' Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.): Handbuch fir die

Bemessung von StralRenverkehrsanlagen. HBS 2001 Fassung 2005. Kéln 2005.
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dem AKF-Verfahren (Addition kritischer Fahrstrombelastungen). (siehe
Anlage 2 der Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung Ostring)

Die Untersuchung der Leistungsfahigkeit zeigt, dass am Knotenpunkt in der
Spitzenstunde lediglich eine rechnerische Leistungsfahigkeitsreserve von
13% verbleibt. d.h. der Knotenpunkt stélt an die Grenzen seiner
Leistungsfahigkeit und es kann zu Einschrankungen der Qualitat des Kfz-
Verkehrs kommen.

Bis zu einer Reserve von 15% ware die Leistungsfahigkeit des
Knotenpunktes gegeben. Leistungsfahigkeitsreserven von weniger als 15%
konnen wie folgt bewertet werden:

o Leistungsfahigkeitsreserve 5%-15%: Knotenpunkt stofit an die
Grenzen seiner Leistungsfahigkeit, d.h. es kommt zu betrachtlichen
Wartezeiten flr den Kfz-Verkehr. Es ist standiger Reststau vorhanden.
Durch die sehr langen Wartezeiten fir Fuldiganger kann der
Verkehrszustand fur den Kfz-Verkehr noch stabil gehalten werden. (in
der Regel kann QSV D fir die Kfz-Strdme noch erreicht werden)

e Leistungsfahigkeitsreserve 0%-5%: Knotenpunkt liegt im Ubergang
zum instabilen Bereich. Auf Grund der erheblichen Konkurrenz der
Verkehrsteilnehmer untereinander kommt es auch im Kfz-Verkehr zu
sehr langen Wartezeiten. Im Kfz-Verkehr stellt sich ein allmahlich
wachsender Stau ein. (QSV D kann nicht mehr fur alle Kfz-Strome
erreicht werden, QSV F fur untergeordnete Strome kann nicht
ausgeschlossen werden)

o Leistungsfahigkeitsreserve <0%: die Nachfrage am Knotenpunkt ist
grolRer als die Kapazitat, d.h. der Knotenpunkt liegt im instabilen
Bereich. Die Kfz mussen bis zu ihrer Abfertigung mehrfach vorricken.
Der Stau wachst stetig. Die Wartezeiten sind fur alle Verkehrs-
teilnehmer extrem lang. Der Knotenpunkt ist Uberlastet. (QSV F flr
einzelne Fahrstrome nicht zu vermeiden)

FUr den Knotenpunkt Bendestorfer Stralle/ Hamburger Stra3e/ Schutzen-
stral3e bedeutet dies, dass die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes flir den
Kfz-Verkehr nur mit starken Einschrankungen fur FulRganger und Radfahrer
noch aufrecht erhalten werden kann. Fur FuRganger und Radfahrer kommt
es zu sehr langen Wartezeiten.

Mit diesen Einschrankungen ist am Knotenpunkt Bendestorfer Stralle/
Hamburger Stralle/ Schutzenstrale die Leistungsfahigkeit heute gerade
noch gegeben. Der Knotenpunkt verfligt aber Uber keine Leistungsfahig-
keitsreserven fur ein zusatzliches Verkehrsaufkommen, das aus der Umset-
zung der geplanten Projekte der Stadtentwicklung resultiert.

Fir die mittel- bis langfristige Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit
dieses Knotenpunktes ist es erforderlich, den Knotenpunkt von Verkehr
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ohne Quelle oder Ziel in der Innenstadt zu entlasten. Ohne MalRhahmen im
Straldennetz wie z. B. einem Ostring, konnen am Knotenpunkt Bendestorfer
Stralle/ Hamburger Stralle/ Schitzenstralle die prognostizierten Zuwachse
im Kfz-Verkehr von 12% (2015) bzw. 17% (2020) nicht mehr leistungsfahig
abgewickelt werden.

Der StraBenzug KirchenstraBe/ Hamburger StraRe ist ohne den Ostring
zu den Prognosehorizonten uberlastet.

2 Entlastungswirkung des Ostrings

Dem Verkehrsmodell der Fortschreibung des VEP liegt eine Verkehrs-
beziehungsmatrix zu Grunde, die auf Basis der Verkehrsbefragung aus dem
Jahr 1992 erstellt wurde und mit Strukturdaten aus dem Jahr 2004 aktuali-
siert wurde. Das Verkehrsmodell wurde anhand aktueller Verkehrszahlungen
aus dem Jahr 2007 geeicht.

Mit dem Verkehrsmodell kann das Verkehrsgeschehen im Kfz-Verkehr
detailliert untersucht werden (siehe Abbildung 1).
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auf den Innenstadtring zufiihrende StraBen
Bendestorfer Stralke 9.600 2.500 (26%) 6.100 (64%)| 1.000 (10%)
Bremer Stralle 14.500 7.900 (54%) 5.800 (40%) 800 (6%)
Canteleubriicke 21.000 8.200 (39%) 9.400 (45%)| 3.400 (16%)
Hamburger StralRe 15.500 4.100 (27%) 8.300 (53%)| 3.100 (20%)
Steinbecker Stralie 8.800 5.400 (61%) 3.400 (39%) 0 (0%)
StraBen des Innenstadtrings
Kirchenstralle 17.300 6.200 (36%) 8.000 (46%)| 3.100 (18%)
LindenstraRe 8.000 5.800 (73%) 1.900 (23%) 300 (4%)
Neue Stralle 11.000 9.100 (83%) 1.600 (14%) 300 (3%)
Schitzenstral’e Nord 11.600 4.200 (36%) 6.900 (60%) 500 (4%)
SchiitzenstralRe West 11.600 6.700 (58%) 4.400 (38%) 500 (4%)

Abbildung 1: Anteil des Quell- und Zielverkehrs der Innenstadt am Gesamtverkehr
der StraBen im Innenstadtbereich (Analyse 2007)
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In der Kirchenstral3e liegt der Anteil der Fahrten mit Quelle und/ oder Ziel in
der Innenstadt bei 36%, d. h. knapp zwei Drittel der Fahrten stellen Durch-
gangsverkehr durch die Innenstadt dar. Von diesen 11.100 Kfz/24h (Stand
2007) konnen etwa die Halfte auf den geplanten Ostring verlagert werden.

Die Umlegungsergebnisse zeigen, dass in der Kirchenstralte die Belastung
um 4.300 Kfz/24h zurlckgeht. Dies ist darauf zurickzufuhren, dass die
durch die Verlagerung auf den Ostring freigewordenen Kapazitaten teilweise
durch Verlagerungen aus anderen Bereichen kompensiert werden.

Auf dem Ostring wurde fir das Jahr 2007 das Verkehrsaufkommen auf dem
nordlichen Abschnitt (nordlich der Bendestorfer Stralle) bei ca.
6.000 Kfz/24h, im mittleren Abschnitt (zwischen Bendestorfer Stral’e und
Lineburger Stralle) bei ca. 5.500 Kfz/24h und im sudlichen Abschnitt
(zwischen Luneburger Stralle und Anbindung Heidekamp) bei ca.
4.800 Kfz/24h liegen.

Das Verkehrsaufkommen auf dem Ostring kann mit Hilfe des Verkehrs-
modells hinsichtlich Quelle und Ziel untersucht werden. Fur die einzelnen
Bereiche stellt es sich fur die Fahrtrichtung Std-Nord mit Belastung 2007
wie folgt dar:

Nordlicher Bereich (Fahrtrichtung Siid-Nord ca. 3.000 Kfz/24h)
Quellen:

e 750 Kfz/24h aus Bendestorfer Stralde

e 400 Kfz/24h aus Luneburger Stralle

o 350 Kfz/24h aus Siudstadt

e 1.500 Kfz/24h aus Bereich stdlich Seppenser Muhlenweg

Ziele:

e 1.900 Kfz/24h nach Norden (Dibberser Stral’e bzw. Vaenser Dorfstralle)
e 75 Kfz/24h Buenser Weg

e 125 Kfz/24h Bereich Dibberser Muhlenweg/ Gorch-Fock-Stralie

o 750 Kfz/24h Gewerbegebiete | und Il (Maurer Stralle mit Vaenser Heide
und Innungsstrale)

e 150 Kfz/24h B75 nach Sudwesten

Seite 4



Buchholz i.d.N. — Ergédnzung Fortschreibung Verkehrsuntersuchung Ostring
R+T Entlastungswirkung des Ostrings

Mittlerer Bereich (Fahrtrichtung Suid-Nord ca. 2.750 Kfz/24h)
Quellen:

e 400 Kfz/24h aus Luneburger Stralle

e 700 Kfz/24h aus Sudstadt

e 1.650 Kfz/24h aus Bereich sudlich Seppenser Muhlenweg

Ziele:

e 500 Kfz/24h aus Bendestorfer Stralde

e 1.700 Kfz/24h nach Norden (Dibberser Stral’e bzw. Vaenser Dorfstralle)
e 50 Kfz/24h Buenser Weg

e 50 Kfz/24h Bereich Dibberser Muhlenweg/ Gorch-Fock-Stralde

e 450 Kfz/24h Gewerbegebiete | und Il (Maurer Stralle mit Vaenser Heide
und Innungsstrale)

Sudlicher Bereich (Fahrtrichtung Sud-Nord ca. 2.400 Kfz/24h)
Quellen:

e 750 Kfz/24h aus Sudstadt

e 1.700 Kfz/24h aus Bereich sudlich Seppenser Muhlenweg

Ziele:

100 Kfz/24h aus Luneburger Stralde

450 Kfz/24h aus Bendestorfer Stralle

1.600 Kfz/24h nach Norden (Dibberser Stralle bzw. Vaenser Dorfstralde)

250 Kfz/24h Gewerbegebiete | und Il (Maurer Stral’e mit Vaenser Heide
und Innungsstrale)
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