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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Die Stadt Kellinghusen beabsichtigt die GemeindestraRe Luisenberger Strafse im Abschnitt zwischen
der Rosenstrafse und der Papenbergallee baulich zu Gberplanen. Der Abschnitt umfasst eine Lange von
etwa 1,5 km.

Im Rahmen einer verkehrlichen Untersuchung soll eine Empfehlung zur StraRenraumaufteilung sowie
zur Knotenpunktgestaltung erarbeitet werden. Der sich im betrachteten Abschnitt befindende
Knotenpunkt Luisenberger StrafSe / Lockstedter Weg / Lindenstrafle, der die Zufahrt zum ehemaligen
Kasernengeldnde nordlich der Luisenberger StrafSe darstellt, weist sehr groRe Ausrundungsradien und
Dreiecksinseln in den untergeordneten Zu- und Ausfahrten aus. Er ist fiir die bestehenden bzw. zu
erwartenden Nutzungen als Uberdimensioniert zu bewerten. Aufgrund der erheblichen
Dimensionierung der Fahrbahnflaichen stellt der Knotenpunkt eine Barriere flir querende
FuRgangerstrome dar, die zuklinftig insbesondere bei gesteigerter Wohnbauentwicklung hier
auftreten werden.

Das folgende Bild 1.1 zeigt die Lage des Untersuchungsraumes in der Stadt Kellinghusen, das
klassifizierte StraBennetz sowie die Lage der Zahlstellen der Verkehrserhebung.

1§
Papenbergallee

S ) D -

Bild 1.1: Ubersichtslageplan

Die heute vorhandene verkehrsrechtliche Regelung auf der Luisenberger Strafse weist durch die
Ortstafeln einem rund 600 m langen Abschnitt von etwa 250 m 6stlich der Hermannstrafie bis etwa
100 m nordlich der Papenberallee eine Lage innerhalb geschlossener Ortschaft zu. Die jeweils westlich
bzw. nordlich angrenzenden Abschnitte liegen verkehrsrechtlich auRerhalb geschlossener Ortschaft.
Damit ist die verkehrsrechtliche Situation und somit die zulassigen Héchstgeschwindigkeiten definiert.

Im Widerspruch zur Lage innerhalb geschlossener Ortschaft steht dabei in gewisser Weise die
strallenbauliche Gestalt, die eher der Form einer freien Strecke entspricht. Die Luisenberger Strafse

Stadt Kellinghusen, Umgestaltung der Luisenberger StrafSe - Verkehrsgutachten
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und auch der Knotenpunkt mit Lockstedter Weg und LindenstrafSe weisen einen anbaufreien Charakter
ohne GrundstickserschlieBungen auf. Das heiRt, sie dienen einer Verbindungsfunktion, nicht zuletzt
als Ortsumfahrung von Kellinghusen, und haben daher eine gestreckte Linienfihrung die hohere
Geschwindigkeiten zulasst. Die Gestaltung entspricht daher einer AuBerortsstrale, die anderen
Gestaltungsmerkmalen folgt als eine innerdrtliche StralSe, die zusatzlich eine ErschlieSungs- und teils
auch Aufenthaltsfunktion Gbernimmt. Dies wirkt sich dann auch auf die richtlinienkonformen Arten
der Radverkehrsfiihrung aus, welche im Rahmen der Querschnittsgestaltung zu thematisieren sind.

Die Luisenberger Strafse unterteilt sich damit trotz des auBerértlichen Charakters verkehrsrechtlich in
zwei unterschiedliche Abschnitte.

1.2 Darstellung der Vorgehensweise

Die vorhandenen Verkehrsstarken wurden durch eine aktuelle Verkehrserhebung erfasst. Die
Ermittlung der Bemessungsverkehrsstarke (MSV) erfolgt gemaRk dem Handbuch fiir die Bemessung von
StrafSenverkehrsanlagen, HBS 2015 [1]. Eine Ermittlung der durchschnittlichen Tagesverkehrsstarke
(DTV) aus den Erhebungsdaten erfolgt entsprechend dem Handbuch fiir die Bemessung von
Straf8enverkehrsanlagen, HBS 2001/2009 [2].

Die allgemeine Verkehrsentwicklung im StralRennetz fir den momentan in der Verkehrsplanung
Ublichen Prognosehorizont 2030 wird auf Grundlage von strukturellen und demografischen Daten
sowie statistischen Daten zum Verkehrsverhalten prognostiziert.

Fir den Knotenpunkt Luisenberger Strafle / Lockstedter Weg wird die Leistungsfahigkeit der
Verkehrsanlage berechnet (Verkehrsfluss, Wartezeiten, Stauldnge, etc.). Als Berechnungsverfahren
dient hier das Handbuch fiir Bemessung von Straf3enverkehrsanlagen, HBS 2015 [1]. Es werden
Malnahmen zur Umgestaltung des Knotenpunktes gegeben, um diesen an die heutigen und
zuklnftigen Verkehrsbelastungen anzupassen und die Verkehrssicherheit zu erhéhen. AuRerdem wird
der Umbau zu einem Kreisverkehr untersucht.

Auf Basis der Verkehrsprognose werden Empfehlungen zur Querschnittsaufteilung fir die Luisenberger
Strafse westlich des betrachteten Knotenpunktes gegeben. Besonderes Augenmerk ist hier auch auf
den nicht-motorisierten Verkehr (FuRganger und Radfahrer) zu legen.

Stadt Kellinghusen, Umgestaltung der Luisenberger Straf3e - Verkehrsgutachten
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2 Verkehrsanalyse 2019

2.1 Verkehrserhebung

Zur Ermittlung des derzeitigen Verkehrsgeschehens wurden am Donnerstag, dem 14.03.2019 durch
die Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH videoautomatische Verkehrserhebungen in der Luisenberger
Strafle westlich sowie Ostlich des Neumiihlener Weges und am Knotenpunkt Luisenberger Strafie /
Lockstedter Weg gemall den Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen, EVE 12 [3] und unter Einhaltung
der Datenschutzrichtlinien durchgefiihrt. Der Zahltag kann als reprasentativer Normalwerktag
betrachtet werden, da keine relevanten Beeinflussungen durch Witterung, Verkehrsbehinderungen,
Ferienzeit oder Feiertage vorlagen.

Als Zeitraum der Verkehrserhebung wurde gemdB dem Handbuch fiir die Bemessung von
Strafsenverkehrsanlagen, HBS 2015 [1] die morgendliche Spitzenverkehrszeit von 6.00 - 10.00 Uhr
sowie und die nachmittagliche Spitzenverkehrszeit von 15.00 - 19.00 Uhr beriicksichtigt. Auerdem
wurde der Querschnitt zwischen dem Neumiihlener Weg und der HermannstrafSe Gber einen Zeitraum
von 24 Stunden ausgewertet, um eine Tagesganglinie zu erhalten.

Die Verkehrsstarken werden nachfolgend in Bild 2.1 knotenstromgenau dargestellt. Gezeigt werden
die Verkehrsstarken als Kraftfahrzeuge (Kfz) und dem davon anteiligen absoluten Schwerverkehr Gber
3,5t (SV) am gesamten Erhebungstag und zu den verkehrlichen Spitzenstunden. In Anlage 1 ist die
Tagesganglinie der Luisenberger Strafse Gber 24 Stunden hinterlegt.

Stadt Kellinghusen, Umgestaltung der Luisenberger Straf3e - Verkehrsgutachten
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Bild 2.1: Verkehrserhebung, Erhebungstag und Spitzenstunde des Tages

2.2 Bemessungsverkehrsstdirke MSV

GemaR dem Handbuch fiir die Bemessung von Strafsenverkehrsanlagen, HBS 2015 [1] kann die aus den
Viertelstundenintervallen eines Zadhltages hergeleitete Spitzenstunde als Bemessungsverkehrsstarke
MSV mit ausreichender Genauigkeit herangezogen werden. Im vorliegenden Fall besteht die héchste
Verkehrsstarke am bemessungsrelevanten Knotenpunkt Luisenberger Strafie / Lockstedter Weg in der

morgendlichen Spitzenstunde von 7.15 bis 8.15 Uhr.

Stadt Kellinghusen, Umgestaltung der Luisenberger Straf3e - Verkehrsgutachten
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2.3 Bemessungsverkehrsstdrke DTV, DTVsy

Die Analyse-Verkehrszahlen der 24-stiindigen Verkehrserhebung in der Luisenberger Straf3e 6stlich des
Neumiihlener Weges werden entsprechend dem Handbuch fiir die Bemessung von
Strafenverkehrsanlagen, HBS 2001/2009 [2] auf die durchschnittliche Tagesverkehrsstarke (DTV) aller
Tage des Jahres umgerechnet (siehe Tabelle 2.1).

Demnach betragt die Querschnittsverkehrsstarke in der Luisenberger Strafse im DTV 2.306 Kfz/24h mit
einem Anteil von 106 Lkw/24h. Aus diesem Wert wird ein Umrechnungsfaktor des 8-stlindigen
Zeitraumes von 6.00 - 10.00 Uhr und 15.00 bis 19.00 Uhr auf den DTV ermittelt und fiir den Querschnitt
der Luisenberger StrafSe westlich des Neumiihlener Weges und dem Knotenpunkt Luisenberger
Strafle / Lockstedter Weg angewendet.

Der Umrechnungsfaktor vom 8-stiindigen Erhebungszeitraum auf den Erhebungszeitraum ergibt sich
zu 1,67 im Kfz-Verkehr und 1,54 fiir den Schwerverkehr.

Tabelle 2.1: Ermittlung DTV, DTVsy

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KROGER & KOY

Hochrechnung einer Kurzzeitzdhlung innerorts auf
die Bemessungsverkehrsstérke gem. HBS 01/09

] L L] ]
Ort: Stadt Kellinghusen Datum: 14.03.2019
Stralie: Luisenberger StraRe QS Ost Wochentag:  Donnerstag
Querschnitt: Knotenpunkt Stundengruppe0 - 24 Uhr
1 |TG-Kennwert qq6.45/01-14 (Tabelle 2-2)
2 |TG-Typ (Bild 2-4 oder Tabelle 2-2) TGw3 (Westdeutsche Stddte)
3 Zdhlergebnisse nach Fahrzeugarten Fahrzeuggruppe
Pkw: 2.361 Krad: 0 Bus: 0 Lkw: 89 Lz: 50 Pkw Lkw
A Gezihlte Verkehrsstirke der Stundengruppe
Oh-cruppe [FZ-Gruppe/h-Gruppe]| 2.361 | 139
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr
des 7ihltages (Tabelle 2-3) Ap-gruppe 170]| 100,0 100,0
6 Tagesverkehr des Zdhltages
Gleichung (2-8) d; [Fz-Gruppe/24h]| 2.361 139
Sonntagsfaktor (Gleichung 2-9 oder Tabelle 2-4) bso [-] 07
8 |Tag-/Woche-Faktor (Tabelle 2-5) t[-]| 0,924 0,740
9 Wochenmittel
in der Zdhlwoche (Gleichung 2-10) W, [Fz-Gruppe/24h]| 2.182 103
10 [Halbmonatsfaktor (Tabelle 2-6) HM [-]| 0,992 0,976
1 DTV aller Tage des Jahres DTV [Kfz/24h] 2.306
(Gleichung 2-11) DTV [Fz-Gruppe/24h]| 2.200 106

Stadt Kellinghusen, Umgestaltung der Luisenberger Straf3e - Verkehrsgutachten
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Es bestehen in der Analyse 2019 folgende durchschnittliche Tagesverkehrsstarken (DTV) mit
anteiligem Schwerverkehr (DTVsy) in den relevanten Streckenabschnitten:

Bild 2.2: Analyse 2019, DTV, DTVsy

Stadt Kellinghusen, Umgestaltung der Luisenberger StrafSe - Verkehrsgutachten
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3 Verkehrsprognose 2030

3.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung

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

Die allgemeine Verkehrsentwicklung bis zu diesem Prognosejahr, bedingt durch strukturelle
Veranderungen aullerhalb des Planungsraumes, wird anhand einer Prognosebetrachtung auf
Grundlage der Shell-Pkw-Szenarien bis 2040 [4] sowie gemadld Aktualisierung der kleinrdumigen
Bevélkerungs- und Haushaltsprognose fiir den Kreis Steinburg bis zum Jahr 2030 [5] von Gertz Gutsche
Rimenapp GbR angesetzt. Hierbei werden unter anderem der erwarteten Veranderung der
Jahresfahrleistung je Pkw, der Entwicklung des Motorisierungsgrades je Einwohner, der
Guterverkehrsleistung sowie der Bevélkerungsentwicklung Sorge getragen.

Demnach findet in der Stadt Kellinghusen ausgehend vom Analysejahr 2019 bis zum
Prognosejahr 2030 insgesamt eine Abnahme der Grundbelastung um ca. 1,9 % im Pkw-Verkehr statt.

Im Schwerverkehr wird entsprechend der Verkehrsverflechtungsprognose [6] landesweit von einer
Zunahme des Transportaufkommens von 2010 bis 2030 um bis zu 20 % ausgegangen. Bei linearem
Entwicklungsansatz entspricht dieses ausgehend vom Basisjahr 2018 einer Verkehrszunahme um
10,1 % im Schwerverkehr (> 3,5 t).

Fir den gesamten Kfz-Verkehr ergibt sich bei erhobenem Schwerverkehrsanteil von ca. 5,5 % in der
Spitzenstunde demnach rechnerisch eine Verkehrsabnahme um ca. 1,3 % in der Grundbelastung bis
zum Prognosejahr 2030.

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

In der weiteren Berechnung wird als Ansatz auf der sicheren Seite eine gleichbleibende
Verkehrsbelastung im Kfz-Verkehr bei einer Zunahme des Schwerverkehrs um 10,1 % beriicksichtigt.
Es ist somit keine Entwicklung des Prognose-Nullfalls notwendig und die Analyseverkehrszahlen
konnen als Berechnungsgrundlage verwendet werden.
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Im folgenden Bild 3.1 werden die herangezogenen Eingangsdaten sowie die rechnerische Ermittlung
der Entwicklungsfaktoren aufgefihrt.

Veranderung des Transportaufkommens
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Bild 3.1: Prognose der allgemeinen Verkehrsentwicklung
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3.2 Konkrete Gebietsentwicklungen

Im ndheren Umfeld der Luisenberger Strafse und insbesondere des Knotenpunktes Luisenberger
Strafle / Lockstedter Weg / Lindenstrafie werden in den kommenden Jahren weitere wohnbauliche
Entwicklungen aber auch ein Reha- oder Klinikbetrieb geplant. Von diesen liegen mit der
Nutzungskonversion der Kaserne zu rund 80 Wohneinheiten und besagtem Rehabetrieb aber auch der
Entwicklung von rund 35 Wohneinheiten im B-Plan Nr. 61 am Lockstedter Weg wichtige Entwicklungen
nordlich der fir FuRRgdnger als Barriere wirkenden Luisenberger Strafie. So weist aber auch der
Flachennutzungsplan weitere wohnbauliche Entwicklungsflaichen auf dieser Nordseite der
Luisenberger StrafSe aus. Es ist daher mit einem gesteigerten Anteil an nicht motorisiertem Verkehr zu
rechnen, der einer sicheren Querungsmoglichkeit der Luisenberger Strafle bedarf. Im Jahr 2013
wurden im Zuge von Entwicklungsiiberlegungen zur Nutzungskonversion der Kaserne im Rahmen des
B-Planes Nr. 52 fiir einen Reha- und Klinikbetrieb rund 2.900 Kfz-Fahrten/24h geschitzt. Durch die
geplante Wohnbebauung ist mit weiteren rund 600 Kfz-Fahrten/24h zu rechnen. Es zeigt sich, dass
bereits hier die Bedeutung dieses Stadtgebietes und damit auch die Anbindung an das Stadtzentrum
besonders fiir den nicht-motorisierten Fahrrad- und FuRgangerverkehr steigen wird.

Weitere kleinteilige Entwicklungen im Umfeld des Knotenpunktes erfolgen derzeit in der slidlichen und
nérdlichen Papenbergallee (3. And. B-Plan Nr. 29 bzw. B-Plan Nr. 58 ,,ehem. Girtnerei Kock”) mit 7
bzw. rund 12 Wohneinheiten. Hier ist mit etwa 100 Kfz-Fahrten/24h aus den Vorhaben zu rechnen.

Sidlich jedoch ebenfalls angrenzend an die Luisenberger Strafie gelegen, erfolgt eine weitere
Wohnbauentwicklung auf der ,Wohlerskoppel” welche lber die Hermannstrafse direkt an die
Luisenberger Strafie anbindet. Auch dieses zeigt eine fortschreitende stadtebauliche Entwicklung der
Stadt Kellinghusen entlang der Luisenberger Strafle. Die Flache ist in der GroRe vergleichbar des B-
Planes Nr. 61, sodass hier ebenfalls von einer Ansiedlung von rund 35 Wohneinheiten ausgegangen
wird. Es wird daher ein Verkehrsaufkommen von etwa 200 Kfz-Fahrten/24h erwartet.

Aus den konkreteren Gebietsentwicklungen entlang der Luisenberger Strafie wird daher folgendes
Verkehrsaufkommen geschatzt:

e Tag: 3.800 Kfz/24h in der Summe aus Quell- und Zielverkehr,
e MaRgebende Stunde, MSV: 380 Kfz/h in der Summe aus Quell- und Zielverkehr.

Luisenberger
Strale

Luisenberger
StraRe

} 274/ 1

| Lockstedter Weg
} 348/ 1
Lockstedter Weg

L 30/0
L 66/1

0/0 29/1
142/ 5 71/ 4 149/ 8 49/ 6
87/6 69/1

131/1 107/0
50/ 4 100/ 7 60/ 5 161/8
50/ 1 35/1
> Luisenberger o Luisenberger
@ StraRe B StraRe
T 2
3 ® o ofProgn-Planfall 2030 § 2 2 Progn.-Planfall 2030
S5 & F9F| Msv,Morgen 5 & 38| MSV, Nachmittag
- — [Kfz/h davon SV/h] 2 N [Kfz/h davon SV/h]

Bild 3.2: Verkehrsstérken, Prognose-Planfall 2030, Maf3gebende Spitzenstunden (MSV)
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4 Nachweis des Verkehrsflusses gemdf3 RASt 2006

Um der Leichtigkeit des Verkehrsflusses auf HauptverkehrsstraRen im Vorfeld oder innerhalb bebauter
Gebiete ausreichend Sorge zu tragen, ist ein behinderungsarmes Abbiegen aus der
HauptverkehrsstraBe in ErschlieBungsstraRen und stdrker befahrene Grundstiickszufahrten
anzustreben.

Die Uberpriifung fiir die Anbindung des Lockstedter Weges und der LindenstrafSe an die Luisenberger
StrafSe erfolgt anhand der Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraf3en, RASt [7]. Als Eingangsparameter
gehen hierbei der Charakter der HauptverkehrsstralRe (angebaut / anbaufrei), die Verkehrsstarke des
Hauptverkehrsstromes aus dem links abgebogen wird sowie die Anzahl der Linksabbieger ein.

Die Luisenberger Strafde, einzustufen als anbaufreie Hauptverkehrsstralle, weist am Knotenpunkt mit
der Lindenstrafse und dem Lockstedter Weg im Prognose-Planfall 2030 eine Verkehrsstarke des
Hauptstromes (in der morgendlichen Spitzenstunde) aus ostlicher Richtung von 158 Kfz/h auf. Die
Anzahl der ermittelten Linksabbieger betragt 87 Kfz/h. Ausgehend von diesen Eingangsparametern
ergibt sich gemal der Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafsen, RASt [7] (siehe Tabelle 4.1), dass zum
Gewabhrleisten einer ausreichenden Leichtigkeit des Verkehrsflusses im Zuge der Luisenberger StrafSe
mindestens ein Aufstellbereich erforderlich ist.

Tabelle 4.1: Verkehrsfluss, Luisenberger StrafSe — 6stlicher Knotenpunktarm

gemaR der Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 2006)
Einsatzbereiche fir Linksabbiegestreifen und Aufstellbereiche an zweistreifigen Fahrbahnen und an Fahrbahnen mit Zwischenbreiten
q
Starke der Verkehrsstérke des Hauptstroms MSV [Kfz/h] pird ;
Linksabbieger
qL (Kfz/h) 100 200 300 400 500 600 >600
> 50
Angebaute
Hauptverkehrs- 20...50
stralle
<20

20 ...50

<20

keine bauliche
MaRnahme

% Aufstellbereich

e * Sperriliche oder

_—w_ s * Pflasterung oder

SR T T o * Mi i
Linksabbiege- —l———m— /. _\ Ateaioss!
streifen e R e e e ]
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Im Falle des westlichen Knotenpunktarmes liegt die Verkehrsstarke des Hauptstromes aus dem
abgebogen wird im Prognose-Planfall 2030 bei 231 Kfz/h. Die Anzahl der Linksabbieger wird infolge
einer Gebietsentwicklung im Lockstedter Weg auf 131 Kfz/h prognostiziert. Somit erfordern diese
Verkehrsstarken einen Linksabbiegestreifen. Dieser Fall ist in der folgenden Tabelle 4.2 dargestellt.

Tabelle 4.2: Verkehrsfluss, Luisenberger StrafSe — westlicher Knotenpunktarm

gemaR der Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06)
Einsatzbereiche fir Linksabbiegestreifen und Aufstellbereiche an zweistreifigen Fahrbahnen und an Fahrbahnen mit Zwischenbreiten
Starke der Verkehrsstarke des Hauptstroms MSV [Kfz/h] prid %
Linksabbieger
gL (Kfz/h) 100 200 300 400 500 6070 >6007
> 50
Angebaute
Hauptverkehrs- 20...50
stralle
<20
20 ...50
<20

keine bauliche
MaRnahme

Aufstellbereich

150  Sperrfliche oder
e « Pflasterung oder

s

e e * Mittelinsel

% Linksabbiege- S sy s I L Mitlinsel
streifen e ——

Aufgrund der Anforderungen der Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafsen, RASt [7] sind bei der
vorhandenen StraBencharakteristik der Luisenberger Strafie als anbaufreie Hauptverkehrsstralle
Malnahmen zur Filhrung der Linksabbieger am Knotenpunkt erforderlich. Es ist daher derzeit nicht
ratsam die beiden vorhandenen Linksabbiegestreifen ganzlich aufzuheben. Insbesondere da durch die
zukiinftigen Gebietsentwicklungen die Verkehrsstarken steigen werden und sich damit schnell die
Schwellen vom  Aufstellbereich zum Linksabbiegestreifen verschieben. Das heutige
Verkehrsaufkommen in der maRgebenden morgendlichen Spitzenstunde von 385 Kfz/h am
Knotenpunkt wiirde sich infolge der konkreten Gebietsentwicklungen in etwa verdoppeln. Wobei die
Nebenrichtung infolge des Rehabetriebes liberproportional starker wiichse als die Hauptrichtungen.

Das bedeutet, dass es bei einer vorfahrtgeregelten Kreuzung, wie sie heute vorliegt
Linksabbiegestreifen bedarf, um den Anforderungen der Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafSen,
RASt [7] gerecht zu werden.
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5 Nachweis der Leistungsféihigkeit gemdf8 HBS-S 2015

5.1 Grundlagen

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte erfolgt nach dem Handbuch zur Bemessung
von Strafsenverkehrsanlagen, HBS 2015 [1]. Hierbei erfolgt eine Einstufung der Leistungsfahigkeit in
Qualitatsstufen QSV A bis QSV F des Verkehrsablaufs. Die Zuordnung einer Verkehrsanlage in eine
Qualitatsstufe erfolgt anhand der berechneten mittleren Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer.
Folgende Darstellung beschreibt die, den Stufen zugeordneten, Verkehrsqualitaten.

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

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

QSV C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muissen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmer achten. Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezlglich
der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

QSV D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen muss Haltevorgange, verbunden
mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fiir einzelne Verkehrsteilnehmer kdnnen die
Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voribergehend ein merklicher Stau in
einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist noch
stabil.

QSV E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr grole und dabei stark streuende Werte an. Geringfligige
Verschlechterungen der EinflussgroRen kénnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. sténdig
zunehmende Stauldnge) fiihren. Die Kapazitat wird erreicht.

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

Tabelle 5.1: Zuordnung der Verkehrsanlagen zur QSV

zulassige mittlere Wartezeit w [s]
ohne Lichtsignalanlage
<10
<20
<30
<45
> 45

> 45 + Kapazitatsiiberschreitung

Die Bewertung des gesamten Knotenpunktes erfolgt immer entsprechend der schwachsten

QSvV

mDOH

Leistungsfahigkeit 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 F sind ein Indikator fiir eine nicht vorhandene Leistungsfahigkeit.
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5.2 Leistungsfdhigkeitsberechnung

Grundlagen der Leistungsfahigkeitsberechnung sind die ermittelten Bemessungsverkehrsstarken der
morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunde der Analyse 2019 am Knotenpunkt Luisenberger
Strafe/ Lockstedter Weg. GemaR dem Handbuch fiir die Bemessung von Strafsenverkehrsanlagen, HBS-
§ 2015 [1] wird die Stauldange beriicksichtigt, die in 95 % der Zeit wahrend eines Bemessungsintervalls
von einer Stunde nicht Uberschritten wird. Die folgende Tabelle 5.2 fasst die Ergebnisse der
Leistungsfahigkeitsberechnung zusammen und stellt die mittlere Wartezeit, die Auslastung sowie die
rechnerische Stauldange fiir den jeweils malgebenden Verkehrsstrom dar. Die vollstandige Berechnung

ist den Anlagen 2 bis 4 zu entnehmen.

Tabelle 5.2: Zusammenfassung der Leistungsféhigkeiten

Zusammenfassung der Leistungsfahigkeiten
mittl. Auslastung | max. Stauldnge
malgebender : 0 Anlagen-
Betrachtungsfall | Bezeichnung . Wartezeit Qasv .
Verkehrsstrom nummer
[s] [%] [Kfz] [m] [-]
Luisenberger Strae / Lockstedter Weg
Analyse 2019 Bestand Linkseinbieger 6.3 04 10 6.0 21
(morgendl. Spitze) |vorfahrtgeregelt | Lockstedter Weg ! ! ! ! '
Analyse 2019 Bestand Linkseinbieger 6.1 05 1.0 6.0 )
(nachmittégl. Spitze) | vorfahrtgeregelt | Lockstedter Weg ! ! ! ! ’
Analyse 2019 mit L-Streifen Linkseinbieger 75 04 10 6.0 311
(morgendl. Spitze) |vorfahrtgeregelt| Lockstedter Weg ! ! ’ ! o
Analyse 2019 mit L-Streifen Linkseinbieger 68 06 15 €0 317
(nachmittégl. Spitze) |vorfahrtgeregelt| Lockstedter Weg ! ! ! ! o
Analyse 2019 ohne L-Streifen Linkseinbieger 75 04 10 6.0 391
(morgendl. Spitze) |vorfahrtgeregelt| Lockstedter Weg ! ! ! ! -
Analyse 2019 ohne L-Streifen Linkseinbieger = e 15 =7 e
(nachmittagl. Spitze) | vorfahrtgeregelt | Lockstedter Weg ! ! ! ! -
Analyse 2019 . Luisenberger
Rk Kreisverkehr 3,8 14,0 0,0 0,0 4.1
(morgend|. Spitze) StralRe Ost
Analyse 2019 : Luisenberger
- . Kreisverkehr 3,7 10,0 0,0 0,0 4.2
(nachmittagl. Spitze) StralRe Ost
Progn.-Planfall .2030 mit L-Streifen Linkseinbieger 118 20 10 6,0 51
(morgend|. Spitze) | vorfahrtgeregelt| Lockstedter Weg
Progn.-Planfall 2030 | mit L-Streifen Linkseinbieger 133 26.0 10 6.0 52
(nachmittagl. Spitze) | vorfahrtgeregelt | Lockstedter Weg ! ! ! ! )
Progn.-PIanfaII.ZOSO Kreisverkehr Luisenberger 49 18,0 10 6,0 6.1
(morgend|. Spitze) StralRe Ost
Progn.-Planfall 2030 . .
. K Kreisverkehr LindenstraRe 5,0 30,0 1,0 6,0 6.2
(nachmittagl. Spitze)

Es zeigt sich, dass der relevante Knotenpunkt Luisenberger Straf8e/ Lockstedter Weg in der Lage ist den
Verkehr mit derzeit einer sehr guten Qualitdtsstufe QSV A des Verkehrsablaufes leistungsfahig
abzuwickeln. Es bestehen dariiber hinaus umfassende Kapazitdtsreserven, sodass auch mit den
zuklnftigen Entwicklungen sowohl vorfahrtsgeregelt mit Linksabbiegestreifen als auch ein

Kreisverkehr gute Leistungsfahigkeiten sicherstellen.
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6 Knotenpunkt Luisenberger Straf3e / Lockstedter Weg

6.1 Riickbau des Knotenpunktes

In Rahmen der Umgestaltung der Luisenberger Straf8e wird eine Reduzierung bzw. die rdaumliche
Verkleinerung des vorfahrtgeregelten Knotenpunktes angestrebt. Derzeit hat der Knotenpunkt,
bedingt durch die ehemalige Kasernennutzung, einen fir die zuklinftigen Nutzungen mit kleineren
Fahrzeugen (iberdimensionierten Ausbaustand mit groBen Abbiegeradien, Dreiecksinseln, breiten
Fahrstreifen sowie Linksabbiegestreifen in der Luisenberger Strafle mit mehr als 100 m Lange. Der
FuBgangerverkehr wird von dem Gehweg westlich der Lindenstrafie tiber die Dreiecksinseln in den
Lockstedter Weg gefiihrt. Dabei mussen die drei Fahrstreifen der Luisenberger Strafse mit einer
Gesamtbreite von 11,50 m gequert werden.

GemaR den Empfehlungen fiir Fuf3gdngerverkehrsanlagen, EFA [8] ist die Querung von mehr als zwei
Fahrstreifen fiir FuBgédnger problematisch. Fahrbahnbreiten von mehr als 7,00 m werden gemalR
Regelwerk ebenfalls als unglinstig eingestuft, so dass hier eine Querungshilfe empfohlen wird. Da es
sich bei dem Knotenpunkt um eine Kreuzung mit zwei Linksabbiegestreifen handelt, konnen
Mittelinseln als Querungshilfe erst weit abseits, am Beginn eines Linksabbiegestreifens angeordnet
werden. Diese Position wiirde aufgrund des grofen Umweges fir FuRganger nicht akzeptiert. Eine
alternative Lage neben den Linksabbiegestreifen reduziert die Anzahl der zu querenden Fahrstreifen
und liegt in einer direkteren Gehlinie der FuRganger. Bauliche Malnahmen zur FuBgdngerquerung im
inneren Knotenpunktbereich erfordern damit eine Aufweitung des Stralenquerschnittes um die Breite
einer Mittelinsel von 2,50 m.

Verkehrsrechtliche Querungsanlagen wie ein FulRgangeriberweg (Zebrastreifen) oder eine
FuRgangersignalanlage bedirfen einer Anordnung durch die StralRenverkehrsbehorde, welche in
Abhangigkeit von der Anzahl der querenden FulRganger und Fahrzeugstarken entscheidet. Bei den hier
vorliegenden Kfz-Verkehrsstédrken von derzeit maximal 260 Kfz/h sowie prognostizierten 373 Kfz/h und
einer zurzeit erwarteten FuBgdngerverkehrsstarke von unter 50 Fg/h werden die ublichen
Anforderungen zur Anordnung nicht erreicht werden. Eine Anordnung kann daher nur von der
Verkehrsbehorde als Sonderfallentscheidung getroffen werden. Dies ist eher unwahrscheinlich.

Die Dimensionierung des Knotenpunktes fir den Kfz-Verkehr wird gemafl dem Handbuch fiir die
Bemessung von StrafSenverkehrsanlagen, Teil: Stadtstrafsen, HBS [1] sowie den Richtlinien fiir die
Anlage von Stadtstrafie, RASt [7] vorgenommen. Die Leistungsfahigkeitsbetrachtung zeigt, dass fir
eine qualitative Abwicklung des Kfz-Verkehrs keine Dreiecksinseln notwendig sind (siehe Anlage 3).
GemaR den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraf3en, RASt [7] sind ebenfalls die Linksabbiegestreifen
bei den vorhandenen Verkehrsstarken nicht aus Griinden der Leistungsfahigkeit sondern fiir die
Leichtigkeit des durchgehenden Verkehrs vorzusehen. Da diese bereits vorhanden sind und das
Verkehrsaufkommen der Abbieger durch die stddtebauliche Entwicklung des ehemaligen
Bundeswehrgeldndes erhoht wird, sollten die Abbiegestreifen beibehalten werden. Der Riickstau der
Linksabbiegestreifen belduft sich auf ein Kfz, so dass die Abbiegestreifen im Gegensatz zum heutigen
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Ausbaustandard deutlich reduziert werden kdnnen. Es wird die Regelaufstellstrecke der RASt [7] von
20 m empfohlen, diese gewahrleistet einen Aufstellbereich fir einen Lastzug.

Die Fahrstreifenbreite fiir die Hauptfahrstreifen wird mit 3,50 m in der Luisenberger Strafse bemessen.
Im Lockstedter Weg wird die Fahrbahn auf 6,50 m verringert.

Das folgende Bild 6.1 zeigt eine Konzeptskizze des Knotenpunktes Luisenberger StrafSe / Lockstedter
Weg als Riickbauvariante mit Querungshilfen neben den Linksabbiegestreifen. Die FuRganger werden
westlich und 6stlich des Lockstedter Weges geflihrt. Die Ostliche Fiihrung bedarf dann der Fortfiihrung
eines neuen zusatzlichen Gehweges in der Lindenstrafie, da der heutige Gehweg an der Zufahrt zum
Nordfriedhof endet.

Der Linksabbiegestreifen in der westlichen Luisenberger Strafie wird in der Aufstellstrecke auf 20 m
verkirzt, die einleitende Verziehung sollte aus fahrdynamischen Griinden bemessen werden und die
Fahrbahnbreiten aller Fahrstreifen verringert werden, um Gestaltungsfreiheit in der Fortentwicklung
des suidlichen Fahrbahnrandes in der westlichen Luisenberger Strafie zu gewinnen.

Der ostliche Arm der Luisenberger StrafSe bleibt unverandert bestehen, da diese in ndherer Zukunft
nicht verdndert werden soll. Es ist zu Uberlegen, wie mit dem langen vorhandenen
Linksabbiegestreifen verfahren werden soll — Erhalt, Abmarkierung oder Riickbau.

Bild 6.1: Konzeptskizze, Luisenberger StrafSe / Lockstedter Weg, Riickbau mit Querungshilfen
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6.2 Umbau zum Kreisverkehr

Im Rahmen der Umgestaltung der Luisenberger Strafle wurde die Umgestaltung des
vorfahrtgeregelten Knotenpunktes Luisenberger Strafle / Lockstedter Weg zu einem Kreisverkehr
betrachtet.

Fiir diesen Knotenpunkt sollte ein Durchmesser von 35 m aufgrund der Geschwindigkeitsdampfung
nicht unterschritten werden. An den beiden westlich gelegenen Kreisverkehren an der RosenstraRe
mit Durchmessern von 30 m wird deutlich, dass bei kleineren Durchmessern eine gréRere Breite des
Kreisringes bei gleichzeitig kleinerer Insel die Folge ist. Hier erkennt man gut im Luftbild, dass dann der
Effekt der Ablenkung der Fahrzeuge aus der Geraden und damit die Geschwindigkeitsdampfung
geringer wird. Der Durchmesser der Insel reduziert sich von 21 m mit einer Fliche von 346 m? auf einen
Durchmesser von 14 m mit einer Fliche von 153 m?2. Die versiegelte Flache der Kreisfahrbahn ist bei
einem Durchmesser von 30 m dagegen jedoch nur 63 m2geringer.

Der groRere Durchmesser von 35 m begitinstigt die bauliche Ausbildung der Fahrbahnrander zwischen
den Knotenpunktarmen ohne dass sich die Eckausrundungsradien der Zu- und Ausfahrten beriihren
oder schneiden. Die Kreisfahrbahn bleibt damit deutlicher ersichtlich.

Im Lockstedter Weg und in der LindenstrafSe wird der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Dies sollte
im  Kreisverkehr beibehalten werden. Wird der Radverkehr entsprechend zukinftiger
Planungsiberlegungen in der Luisenberger Strafie auf Schutzstreifen gefiihrt, enden diese vor dem
Kreisverkehr und es entsteht ein Mischverkehr auf der Fahrbahn. Wird in einem der Knotenarme ein
benutzungspflichtiger Radweg oder Angebotsradweg vorgesehen, so wird dieser in ausreichendem
Abstand vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn gefiihrt und durchfdhrt den Kreisverkehr auf der
Fahrbahn. Anderenfalls missten umlaufende Radwege auRerhalb der Fahrbahn eingerichtet werden
sowie Furten neben den FulRgangeriiberwegen (Zebrastreifen) markiert werden. In der Luisenberger
StrafSe liegen selbst mit Prognosezahlen Verkehrsstarken vor, die bei einer zuldssigen Geschwindigkeit
von 50 km/h eine Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn ohne weitere MaRnahmen zul&sst. Erst bei
héheren Geschwindigkeiten von 70 km/h oder Mehr werden innerorts Schutzstreifen oder AuRRerorts
benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen erforderlich (vgl. Empfehlungen fiir Radverkehrsanalgen,
ERA [9]).

Die Leistungsfahigkeitsberechnung gemalR dem Handbuch fiir die Bemessung von
Strafsenverkehrsanlagen, HBS 2015 [1] zeigt eine sehr gute Qualitdtsstufe "QSV A" des
Verkehrsablaufs. Es sind somit deutliche Kapazitatsreserven vorhanden, so dass auch verschiedene
Entwicklungen im Umfeld leistungsfahig abgewickelt werden konnen. Die Berechnungsergebnisse sind
in Anlage 4 bzw. 6 hinterlegt.

Die folgende Konzeptskizze zeigt den Kreisverkehr am Knotenpunkt Luisenberger StrafSe / Lockstedter
Weg mit einem Durchmesser von 35 m. In der Anlage 7 ist die Konzeptskizze des Kreisverkehrs mit
einem Durchmesser von 35m dargestellt. Deutlich wird, das durch die entfallenden
Linksabbiegestreifen erhebliche Rdume fir die StraRenraumgestaltung der Luisenberger Strafle
freigegeben werden kénnen.

Stadt Kellinghusen, Umgestaltung der Luisenberger Straf3e - Verkehrsgutachten

www.@.sh



6 Knotenpunkt Luisenberger Strafle / Lockstedter Weg Seite 21

Bild 6.2: Konzeptskizze, Luisenberger Strafse / Lockstedter Weg, Umbau zum Kreisverkehr 35 m
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7 Strafenquerschnitte Luisenberger Strafie

7.1 Gestaltungsgrundsdtze zur Querschnittswahl

Unter Anwendung der Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung, RIN [10] ist die Luisenberger Strafle in
die Verbindungsfunktionsstufe IV einzustufen, da sie LandesstrafSe L 123 (Verbindungsfunktion 1) mit
der Bundesstrafie B 206 (Verbindungsfunktion Il) verknilipft. Letztere Einstufungen der beiden
klassifizierten Straflen wurden durch den Landesbetrieb StraRenbau und Verkehr Schleswig-Holstein
getroffen. Die StralRe ist aufgrund der vormaligen KreisstraBenfunktion anbaufrei und Gibernimmt von
daher keine Grundstiickserschliefung. Die vorhandene Bebauung wird (iber das Gemeindestrallennetz
erschlossen und ist durch Eingriinung vielfach dem Blick des StraBennutzers entzogen. Das Kriterium
zur Lage innerhalb bebauter Gebiete, dass die angrenzenden Gebaude auf mindestens der Halfte des
Abschnitts (Summe beider Richtungen) weniger als 50 m von der Stralle entfernt sind kann daher nicht
erfillt werden. Durch das vollstandige Fehlen der ErschlieBungsfunktion der StraBe ist auch eine
Einstufung der StraRe als ,im Vorfeld bebauter Gebiete liegend” schwierig, jedoch aufgrund der
haufigen Verknlpfung mit dem weiteren Gemeindestrallennetz gegebenenfalls denkbar. Die
Luisenberger Strafse ist aus diesen beiden Zusammenhdngen heraus in eine Straflenkategorie
LS IV Nahbereichsstralle sowie gegebenenfalls in eine untypische, normalerweise nicht vorkommende
VS IV anbaufreie HauptverkehrsstraRe einzustufen.

Aus dieser StraRenkategorie leitet sich lblicherweise die Entwurfsklasse und damit verbunden der
StralRenquerschnitt her. Hier ware dies die Entwurfsklasse EKL 4 mit einem Regelquerschnitt RQ 9, der
nur eine 6,00 m breite Fahrbahn umfasst. Dabei widerspricht aber der vorhandene Ausbaustandard
der heutigen tatsachlichen Verbindungsfunktion der StraBe und ist Uberdimensioniert. Die
Luisenberger Strafle weist derzeit mit einer Fahrbahnbreite von ca. 8,50 m (7,75 m Asphalt zzgl.
beidseitig Betonrandstreifen) einen hohen Ausbaustandard auf. Sie libersteigt mit diesem Querschnitt
einen Regelquerschnitt RQ 11 der Richtlinien fiir die Anlage von Landstrafien, RAL [11] und wadre aus
diesem Aspekt heraus damit der Entwurfsklasse EKL 3 zuzuordnen. Die heutigen Verkehrsstarken mit
2.300 Kfz/24h begrinden die Entwurfsklasse EKL 3 zurzeit jedoch nicht. Erst bei weiter anhaltender
Gebietsentwicklung und einer Steigerung der Verkehrsstarke (ber 3.000 Kfz/24h ist ein
Klassenwechsel von der EKL 4 in die EKL 3 angezeigt. Durch die angenommenen Entwicklungen des
Prognose-Planfalls 2030 wiirde eine Verkehrsstarke von etwa 4.400 Kfz/24h im westlichen Abschnitt
erreicht, sodass dann die hohere Entwurfsklasse EKL 3 fiir die Luisenberger StrafSe vertretbar wird.

Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA [9] bestimmen die Fiihrungsform des Radverkehrs bei
StralRen dieser Entwurfsklasse im Wesentlichen nach der Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
zwischen der Fihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn und einem fahrbahnbegleitenden Radweg.
Demnach werden fahrbahnbegleitende Radwege bei einem DTV von >2.500 Kfz/24h und einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h oder bei einem DTV von >4.000 Kfz/24h und einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h sinnvoll.

Da es ein Bestreben der Stadt ist in diesem nordlichen Stadtgebiet Gebietsentwicklungen zu vollziehen,
lasst sich eine langfristige Netzbedeutung zur tangentialen Verknlipfung der Stadtgebiete ableiten. Da
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es sich im westlichen Streckenbereich bei der derzeitigen Geschwindigkeitsbegrenzung auf 70 km/h
augenscheinlich um einen temporaren Zustand aufgrund der StraBenschaden handelt, ist davon
auszugehen, dass zukinftig nach Erneuerung der Fahrbahn auch die verkehrlichen Randbedingungen
von rund 2.500 Kfz/24h und der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 100 km/h erreicht sind, um
einen fahrbahnbegleitenden Radweg anzulegen, sollte die StralRe weiterhin in auBerortlicher Lage
verbleiben.

Es ist im westlichen Streckenbereich aus gutachterlicher Sicht derzeit verkehrsrechtlich
unwahrscheinlich, dass die Luisenberger Strafie ganzlich zu einer StraRe innerhalb geschlossener
Ortslage wird und damit die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h reduziert wird. Denn gemaR
Verwaltungsvorschrift zur Straflenverkehrsordnung, VwV-StVO [12] sind die Verkehrszeichen
VZ 310/VZ 311 ,,Ortstafel” nur ,,...dort anzuordnen, wo ungeachtet einzelner unbebauter Grundstiicke
die geschlossene Bebauung auf einer der beiden Seiten der Strafle fiir den ortseinwdirts Fahrenden
erkennbar beginnt. Eine geschlossene Bebauung liegt vor, wenn die anliegenden Grundstiicke von der
StrafSe erschlossen werden.” Diese Kriterien werden derzeit nicht erfillt, da die Luisenberger Strafe
nicht der GrundstlickserschlieBung dient. Auch die Anordnung einer begrenzten
Streckengeschwindigkeit durch VZ 274 ,Zulassige Hochstgeschwindigkeit” ist an das Vorliegen einer
besonderen Gefahrenlage geknlipft, welche derzeit nicht ersichtlich ist.

Es ist nun von Bedeutung, welche Funktion die Luisenberger Strafie zukiinftig im StraRennetz
Ubernimmt und ob sie weiterhin eine Auflerortsstrafie bleibt oder ob sie zukiinftig innerhalb der
geschlossenen Ortschaft liegt und als anbaufreie StralRe gefiihrt wird. In diesem Fall ist auch die
zulassige Hochstgeschwindigkeit von Bedeutung.

Im Abschnitt zwischen dem Kreisverkehr Luisenberger Strafe / Rosenstrafse und dem Knotenpunkt
Luisenberger Strafse / Neumiihlener Weg befindet sich derzeit ein benutzungspflichtiger gemeinsamer
Geh- und Radweg, der durch einen Trennstreifen von der Fahrbahn abgegrenzt ist. Er bindet das
Wohngebiet Rosenstralle bis zum Neumiihlener Weg und von dort ins Ortszentrum an. Die
abgegrenzte Fiihrung ist eine gemals den Richtlinien fiir die Anlage von Landstrafie, RAL 2012 [11]
gangige Flihrungsform des Radverkehrs an Landstral3en.

Langfristig ist auch im Bereich zwischen den Knotenpunkten Luisenberger Strafse / Neumiihlener Weg
und Luisenberger Strafle / Lockstedter Weg eine Flihrung des nicht-motorisierten Verkehrs entlang der
Luisenberger StrafSe angestrebt.

Das hierfir zur Verfiigung stehende StraBengrundstiick weist Breiten zwischen 17 m und 23 m auf.

Im Folgenden werden verschiedene Varianten unter diesen unterschiedlichen Randbedingungen
entwickelt, bei denen die alternativen Flihrungsformen des nicht-motorisierten Verkehrs dargestellt
werden.
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Fiir alle Varianten mit eigenstandig geflihrtem Weg parallel zur Luisenberger Strafse wird fiir den
Abschnitt zwischen Neumt(ihlener Weg und Lindenstrafie die folgende Linienfihrung empfohlen.

1. Der Weg ist zunadchst nordlich des Wohngrundsticks Neumiihlener Weg 60 durch
Trennstreifen abgegrenzt zu fiihren. Hier die Fahrbahnentwdasserung anzupassen.

B 3 3 > 7
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2. Es sollte eine Moglichkeit gesucht werden, an der Zufahrt zum Waldgrundstiick den Weg in
den Wald hinein zu verlegen, um den Waldsaum auf der StraBenbdschung wie auch die
Fahrbahnentwasserung hier nicht zu verdandern.
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3. Im Anschluss empfiehlt sich die Anbindung an die Wegefiihrung durch die Kleingartenanlage

und
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4. bei ErschlieBung der ,,Wohlerskoppel” den Weg wieder ndher an die Fahrbahn heran zufiihren

und an der Boschungsoberkante zu fihren.

abgetrennt an der Fahrbahn zu fihren, um die Nutzer in das Blickfeld des Kfz-Verkehrs zu
filhren und damit die Uberquerung der HermannstrafSe zu sichern.

6. Im Bereich der Sportanlage ist eine eigenstandige Fihrung am Trennstreifen hinter der
Baumreihe oder durch Entnahme von dieser zunachst noch moglich. Im weiteren 6stlichen
Verlauf erscheint der zur Verfligung stehende Raum zwischen Fahrbahnrand und Einzadunung
der Sportanlage gering. Die Uberpriifung im georeferenzierten Luftbild deutet an, dass eine
Lage vor dem Zaun, jedoch auf dem Grundsttick der Sportanlage moglich ist.

o A S z T
A9 3 e Y 4 7
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7. Im Bereich der wiederum 0stlich anschlieRenden Privatgrundstiicke der Breslauer Strafie ist
eine FlUhrung am Trennstreifen nach Auswertung des georeferenzierten Luftbilden nur
moglich, wenn der Linksabbiegestreifen reduziert oder wie im Falle eines Kreisverkehrs
ganzlich entfallt. Anderenfalls verbleibt hier ausschlieflich eine Hochbordlage. Dies ist
aufgrund der Lage ,innerhalb der geschlossenen Ortschaft“ und der damit begrenzten

zulassigen Hochstgeschwindigkeit auch zulassig.
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7.1.1 Variante 1.1: Auf3erortsstrafie, Geschwindigkeit 100 km/h

Diese Variante greift den vorhandenen auBerortlichen Charakter der Luisenberger Strafie auf. Die
StralRe lasst sich trotz fehlender Klassifizierung in eine NahbereichsstraRe LS IV (gem. RIN 2008 [10])
eingruppieren, da sie die Landesstrafie L 123 (LS ll) mit der Bundesstraf3e B 206 (LS Il) verbindet, und
als gemeindliche Ortsumgehung bzw. Alternative zur Landesstrafse L 123 fungiert, die durch
Kellinghusen fuhrt. Anhand der Richtlinien fiir die Anlage von Landstrafien, RAL 2012 [11] gilt hiermit
zundchst die Entwurfsklasse EKL 4, die bei Verkehrsstarken Uber 3.000 Kfz/24h, welche mit den
Prognoseverkehren tiberschritten werden, in die Entwurfsklasse EKL 3 aufgestuft wird. Daher gilt dann
ein Regelquerschnitt RQ 11 abgeleitet. Dieser entspricht einer befestigten Fahrbahnbreite von 8,00 m.
Eine Reduzierung dieser Breite ist aufgrund der vorherrschenden geringen Schwerverkehrsstarke von
unter 300 Kfz/24h denkbar, jedoch handelt es sich hier allein um 0,50 m, da ein Begegnungsfall
Bus / Bus weiterhin ohne Nutzung der Randstreifen gewahrt bleiben sollte.

Aufgrund der heute bereits fast erreichten Verkehrsstarke im DTV von nahezu 2.500 Kfz/24h und einer
wahrscheinlichen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h nach erfolgter Erneuerung der
Fahrbahn, wird die einseitige Anlage eines fahrbahnbegleitenden gemeinsamen Geh- und Radweg mit
Benutzungspflicht vorgesehen. Dies begriindet sich in erster Linie aus der hohen zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit und der Anbindung des Schulstandortes.

Die Variante stellt die gemeinsame Fihrung der Radfahrer und Fullgdnger auf einem
benutzungspflichtigem Geh- und Radweg im Seitenraum dar. GemaB den Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [9] ist an AuBerortsstraBen neben der Fahrbahn ein 1,75 m breiter
Trennstreifen vorzusehen. Ein gemeinsamer Geh- und Radweg ist auBerorts 2,50 m breit auszubilden
und erhalt zusatzlich eine Bankette. Die Entwasserung erfolgt wie im Bestand in die nérdliche und
sidliche StraBenmulde und erhdlt im Abschnitt der Bebauung Neumiihlener Weg einen
ausgemuldeten Trennstreifen mit Notiberlauf und Verrohrung an die vorhandene StraRenmulde. Die
Variante setzt damit den heutigen Bestand der FuRgédnger- und Radverkehrsfiihrung des Abschnittes
zwischen Rosenstrafe und Neumdiihlener Weg bis zur LindenstrafSe fort.

Bus / Bus
(v = 100 km/h)
gem.
Bankett Trennstreifen  G€h-uUNd  Bankette
anketie Radweg
0{50 m Lﬂ
1,50 m¢ 8,00 m 1,75 m 2,50 m
14,25 m

Bild 7.1: Querschnitt Variante 1.1 — RQ 11, Radfiihrung auf benutzungspflichtigem Geh- und Radweg
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7.1.2  Variante 1.2: Auf3erortsstrafie, Geschwindigkeit 70 km/h

Auch in dieser Variante verandert sich die Verbindungsfunktionsstufe der LS IV mit der Entwurfsklasse
EKL 4 aufgrund der erwarteten Prognoseverkehre zur Entwurfsklasse EKL 3 der Luisenberger StrafSe,
sodass auch hier der breite Regelquerschnitt RQ 11 der Richtlinien fiir die Anlage von LandstrafSen, RAL
weiterhin Bestand haben sollte.

Durch die Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h und der damit
verbundenen hoheren Grenzverkehrsstarke im DTV besteht nicht mehr der Bedarf einen
benutzungspflichtigen fahrbahnbegleitenden Radweg anzulegen. Auch erweist sich in Auslegung der
Nr. 9.2.1 der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA [9] diese Fahrbahnbreite mit einem MaR von
Uber 7,00 m als hinnehmbar fiir einen Mischverkehr auf der Fahrbahn. In diesem Fall kann ein
ausreichender Sicherheitsabstand bei der Begegnung zweier Pkw auf Hohe eines Radfahrers noch
sichergestellt werden. Da es aber auch ein Ziel ist, den FuBgangerverkehr entlang der Luisenberger
Strafle zu sichern und diese in Anbetracht zukiinftiger Gebietsentwicklungen fiir ihn zu erschlieBen, ist
die Anlage eines fahrbahnbegleitenden Gehweges mit Freigabe fiir den Radverkehr sinnvoll. Da hier
die Zulassigkeit von Radverkehr erfolgt, ist auch in diesem Fall eine Bankette vorzusehen. Die
Entwasserung erfolgt wie im Bestand in die nérdliche und sudliche StraRenmulde und erhalt im
Abschnitt der Bebauung Neumiihlener Weg einen ausgemuldeten Trennstreifen mit Notiberlauf und

Verrohrung an die vorhandene Stralenmulde.

Bankette

Bus / Bus

Radverkehr im Mischverkehr
(v =70 km/h)

A

\%

8,00 m
14,25 m

Trennstreifen

Gehweg
Radfahrer Bankette
frei

£ 1,75m

2,50m G,LOm

Bild 7.2: Querschnitt Variante 1.2 — RQ 11, Rad im Mischverkehr, Gehweg begleitend mit Radfahrer frei
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7.1.3  Variante 2.1: Innerortsstrafie, Anbaufreie Strafie Geschwindigkeit 70 km/h

Sofern nach Abstimmung mit der Stralenverkehrsbehdrde des Kreises Steinburg eine
verkehrsrechtliche Veranderung der Lage der Ortstafel moglich ist, kann eine Integration der
Luisenberger StrafSe im gesamten Abschnitt zwischen der Rosenstrafse und der heutigen Ortstafel
nordlich der Papenbergallee in eine Lage ,innerhalb geschlossener Ortschaft” erfolgen. Nach diesem
Schritt stellen sich weitere alternative Verkehrsfliihrungen ein, da damit der Einsatzbereich der
Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafie, RASt [7] sowie die Verwaltungsvorschrift zur
Strafsenverkehrsordnung, VwV-StVO [12] weitere Moglichkeiten zur Kenntlichmachung von
Radverkehrsanlagen eroffnet.

Gleichwohl verbleibt, wenn auch innerorts eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h
angeordnet wiirde, eine grofle Fahrbahnbreite bestehen. Eine Gestaltung des Querschnittes nach den
Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafien, RASt [7] gemaR dem Entwurfsprinzip der ,Anbaufreien
StralRe” (Bild 39, Schema 12.5) sieht weiterhin eine befestigte Fahrbahnbreite von 8,00 m vergleichbar
des Regelquerschnitts RQ 11 wie bei auRerortlicher Lage vor.

Obwohl bei innerdrtlicher Lage gemaR der VwV-StVO [12] die Markierung von Schutzstreifen?® fir den
Radverkehr zuldssig ware und sich diese Fihrungsform auch bei einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h nach Bild 7 der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA [9]
ableiten lasst, da heute bei rund 250 Kfz/h nur der Belastungsbereich Il erreicht wiirde, schranken die
ERA [9] unter Nr. 3.2 sowie die VwV-5tVO [12] den Einsatz an anbaufreien Hauptverkehrsstrallen auf
eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ein.

Die verkehrsrechtliche Anordnung von Schutzstreifen wird bei den heutigen geringen Verkehrsstarken
aber selbst bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h als sichere Verkehrsfiihrung
beurteilt, da die heutige Verkehrsstidrke mit weniger als 250 Kfz/h deutlich unter der typischen
Verkehrsstarke von Hauptverkehrsstralen (VS 1V) liegt. Dies betragt nach RASt [7] zwischen 800 und
2.600 Kfz/h. Auch wére bei AuBerortsstraBen die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn die Regel,
so dass die Markierung eines Schutzstreifens hier die Verkehrssicherheit und die Verstetigung der
Geschwindigkeit nur unterstitzen kann. Erst bei den prognostizierten hoheren Verkehren von rund
400 Kfz/h werden bei 70 km/h héhere Anforderungen wie Radfahrstreifen? oder Radweg erforderlich.

Aufgrund der zuldssigen Geschwindigkeit von 70 km/h wird hier eine Restfahrbahnbreite zwischen den
Schutzstreifen von 5,00 m empfohlen. Soweit ein Vollausbau der StraRe erfolgt und der
Fahrbahnquerschnitt auf 8,00 m reduziert wird, stellt sich die Variante wie in Bild 7.3 gezeigt dar.

Y Ein Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn. Er darf von Kraftfahrzeugen nur im Bedarfsfall (z.B. Begegnung mit
Lastkraftwagen) befahren werden. Fahrzeuge diirfen auf Schutzstreifen nicht Parken. Schutzstreifen werden
durch Leitlinien als Schmalstrich markiert. Die Regelbreite inklusive Markierung betrégt 1,50 m. Das Mindestmays
eines Schutzstreifens betrdgt 1,25 m. Die Restfahrbahnbreite muss gréfSer 4,50 m sein.

Die Unfallforschung der Versicherer, UDV empfiehlt dagegen gréfSere Breiten des Schutzstreifens von 1,85 m.

2 Ein Radfahrstreifen ist Teil der Fahrbahn. Er darf von Kraftfahrzeugen nicht befahren werden. Radfahrstreifen
werden durch Fahrstreifenbegrenzungen als Breitstrich markiert. Die Regelbreite inklusive Markierung betrégt
1,85 m. Die Restfahrbahnbreite muss gréfier 5,50 m sein. Die Unfallforschung der Versicherer, UDV empfiehlt
dagegen gréfSere Breiten des Radfahrstreifens von 2,00 m.
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Verbleibt die Fahrbahnbreite aufgrund der Betonrandstreifen in ihrer Bestandsbreite von 8,50 m sind
den Schutzstreifen jeweils 0,25 m zuzuschlagen (siehe Bild 7.4).

Wird wegen der Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h die Anlage von Radfahrstreifen mit den von den
UDV empfohlenen Breiten von 2,00 m vorgesehen, ist die Fahrbahnbreite auf 10,00 m zu steigern. Die
Restfahrbahn zwischen den Radfahrstreifen wird mit 6,00 m bemessen, ldsst dann aber den
Begegnungsfall Bus / Bus nur mit vermindertem Bewegungsspielraum zu (siehe Bild 7.5).

Die Variante empfiehlt als Netzschluss ebenfalls die Anlage eines fahrbahnbegleitenden Gehweges. Da
der Gehweg nicht dem Radverkehr zur Verfligung steht, kann auf eine Bankette verzichtet werden.

Schutz- Bus / Bus Schutz- @
streifen (v=70 km/h) streifen
Bankstts v V A A Trennstreifen ~ Gehweg
5,00 m
1,50 m¢ 8,00 m 1,75 m$ 2,00 m
13,26 m 4

Bild 7.3: Querschnitt Variante 2.1a — RASt 12.5, FB 8,00 m, Rad auf Schutzstreifen, Gehweg begleitend

SChUtZ' Bus / Bus SChUtZ- ®
streifen (v =70 km/h) streifen
Barikelia v V A A Trennstreifen  Gehweg
5,00 m
1,50 mf 8,50 m “1,75m¥ 2,00 m
13,75 m

Bild 7.4: Querschnitt Variante 2.1b — RASt 12.5, FB 8,50 m, Rad auf Schutzstreifen, Gehweg begleitend

Radfahr- Bii& } Bijs Radfahr- ()
Streifen eingeschrankter Bewegungsraum streifen
(UDV-Breite) (v =70 km/h) (UDV-Breite)
Bankette v v A A Trennstreifen  G€hweg
——2,00m 6,00 m i 2,00 m—
1,50 mi— 10,00 m ©1,75m | 2,00 m
15,25 m

Bild 7.5: Querschnitt Variante 2.1c — RASt 12.5, FB 10,0 m, Rad auf Radfahrstreifen, Gehweg begleitend
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7.1.4  Variante 2.2: Innerortsstrafie, Anbaufreie Strafie Geschwindigkeit 50 km/h

Sofern nach Abstimmung mit der Stralenverkehrsbehdrde des Kreises Steinburg eine
verkehrsrechtliche Veranderung der Lage der Ortstafel moglich ist, kann eine Integration der
Luisenberger Strafle im Abschnitt zwischen der Rosenstraffe und Papenbergallee in eine Lage
»innerhalb geschlossener Ortschaft” erfolgen. Da sich die Gebiete noérdlich und sudlich der
Luisenberger Straffe in der Zukunft entwickeln sollen und eine Reduzierung der Fahrbahnbreite
angestrebt wird, wird eine Absenkung der zul. Hochstgeschwindigkeit denkbar. Es bleibt jedoch
aufgrund des aullerortlichen Charakters der StralRe wahrscheinlich, dass
Geschwindigkeitsiiberschreitungen die Regel sein werden. Erst deutliche Anderungen der
stadtebaulichen Rahmenbedingungen mit unterstiitzenden Geschwindigkeitsiiberwachungen kénnen
hier entgegen wirken.

Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h benennen die Richtlinien fiir die Anlage von
Stadtstrafsen, RASt [7] nach Bild 39 fiir die ,Anbaufreie Strale” (Schema 12.1) eine befestigte
Fahrbahnbreite von 6,50 m, eine Trennstreifenbreite von 2,00 m und einen benutzungspflichtigen
gemeinsamen Geh- und Radweg von 2,50 m. Es ist jeweils eine Bankette zu berlicksichtigen.

Unter Berlicksichtigung der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA [9] liegt die Luisenberger
Strafle aufgrund der heute niedrigen stlindlichen Verkehrsstarke von unter 250 Kfz/h bei einer
zuladssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h noch deutlich im Belastungsbereich I, der einen
Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn und den Ausschluss benutzungspflichtiger
Radwege vorsieht. Dieser Belastungsbereich reicht bis an eine Verkehrsstarke von rund 400 Kfz/h
heran. Das Schema der ,Anbaufreien StralRe” der RASt [7] wird daher zu einer Radverkehrsfliihrung auf
der Fahrbahn, einer an AuRerortsstralRen angelehnten Trennstreifenbreite von 1,75 m und einen fir
einen Gehweg ausreichende Breite von 2,00 m angepasst (siehe Bild 7.6).

Bei einer Fahrbahnbreite von 6,50 m und einer zul. Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ist eine
Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn bis zu einer Verkehrsstarke von 400 Kfz/h
vertraglich. Dies ist auf die Gefahr des Begegnens zweier Pkw auf Hohe eines Radfahrers mit zu
geringem Sicherheitsabstand zurilickzufiihren. Bei geringeren Fahrbahnbreiten von unter 6,00 m liegt
die vertragliche Verkehrsstarke bei 700 Kfz/h, allerdings ist bei diesen Breiten dann der Begegnungsfall
Bus / Bus aber auch Lkw / Lkw nicht mehr mit uneingeschrankter Geschwindigkeit méglich.

Bus / Bus ®

Radverkehr im Mischverkehr Gehweg
(v =50 km/h)

Bankette V A Trennstreifen

—1,50 m¢ 6,50 m 1,76 m 2,00 m -

11,75m i‘

Bild 7.6: Querschnitt Variante 2.2a — RASt 12.1, FB 6,50 m, Rad im Mischverkehr, Gehweg begleitend
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Bei Einstufung der Luisenberger Strafe als ,,Ortliche Einfahrtstrae” nach Bild 30 (Schema 6.1 bis 6.3)
liegt ebenfalls aufgrund des sicherzustellenden Begegnungsfalles Bus / Bus zunachst eine
Fahrbahnbreite von 6,50 m zugrunde. Der Gehweg wird in Hochbordlage gefiihrt. Zur Minimierung der
Eingriffe in die Randbereiche der Strafle und zur Reduzierung der befestigten Breite wird nur ein
einseitiger Gehweg mit einer Breite von 2,50 m in Hochbordlage vorgesehen.

Bus / Bus
Radverkehr im Mischverkehr @
(v = 50 km/h)
Bankette v A s Gehweg

* 10,50 m

Bild 7.7: Querschnitt Variante 2.2b — RASt 6.1, FB 6,50 m, Rad im Mischverkehr, Gehweg Hochbord

Bei groBeren Fahrbahnbreiten werden sowohl entsprechend den RASt [7] als auch entsprechend der
ERA [9] Schutzstreifen empfohlen. Hiermit sind variable Losungen mit beidseitigen Schutzstreifen in
Regelbreiten (Bild 7.8), aber auch mit einseitigem Schutzstreifen und Gehweg (Bild 7.10) denkbar.
Gleichwohl wird empfohlen sowohl Restfahrbahn als auch Schutzstreifen mit gréReren Breiten von
beispielsweise 5,00 m und zweimal 1,85 m zu versehen, da ein Ausschopfen der Minimalmalie ein
herabsenken der Verkehrssicherheit bedeutet (siehe Bild 7.9.

Bus / Bus
Schutz- (v =50 km/h) Schutz- @
streifen streifen Gehweg

Bankette v v A A e

bord)

11,50 m{— —750m—— 2,50 m

[— 11,50 m —

Bild 7.8: Querschnitt Variante 2.2c — RASt 6.2, FB 7,50 m, Rad auf Schutzstreifen, Gehweg Hochbord
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Bus / Bus @
Schutz- (v =150 km/h) Schutz-
streifen streifen Gehweg
(UDV-Breite) (UDV-Breite)

Bankette v v A A il

5,00 m
— 8,70 m

\' 12,70 m A

Bild 7.9: Querschnitt Variante 2.2d — RASt 6.2, FB 8,70 m, Rad auf Schutzstr. (UDV), Gehweg Hochbord

Bus / Bus
Schutz- (v =50 km/h)
streifen
Gehweg
Bankette v v A B Radfahrer
bord) frei

6,50 m 3,00 m %LO-

f 11,50 m

Bild 7.10: Querschnitt Variante 2.2e — RASt 6.2, FB 6,50 m, Rad Mischverk. / Schutzstr., Gehweg Rad
frei

Bus / Bus
Schutz- (v =50 km/h)
streifen
(UDV-Breite) Gehweg
Bankette v v A e Radfa!_wrer

bord) frei

3,00 m —0,50im
— 11,85 m

Bild 7.11: Querschnitt Variante 2.2f — RASt 6.2, FB 6,85 m, Rad Mischv. / Schutzst. (UDV), Gehw. Rad
frei
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7.2 OPNV-Haltestelle zur Entwicklung des Schulstandortes

Sudlich der Luisenberger StrafSe ist die Entwicklung des Schulstandortes geplant. Der Hol- und
Bringverkehr soll dabei weiterhin Uber die Danziger Strafie abgewickelt werden, wahrend der
Schulbusverkehr zukiinftig an der Luisenberger Strafse halten soll.

Handelt es sich bei der Bushaltestelle ausschlieBlich um ein kurzzeitiges Halten zum Fahrgastwechsel,
wird ein Halt am Fahrbahnrand empfohlen. Diese ist gemaR den Richtlinien fiir die Anlage von
Stadtstrafse, RASt 2006 [7] bis zu einer Verkehrsstirke von 750 Kfz/h pro Richtung und einer
Busfolgezeit von weniger als 10 Minuten verkehrsvertraglich. Halt ein Bus an der Bushaltestelle langer,
beispielsweise als Uberlieger oder um auf Schulkinder zu warten, wird die Anlage einer Busbucht
empfohlen, um den flieBenden Kfz-Verkehr der Luisenberger StrafSe nicht zu behindern. Die Busbucht
sollte moglichst nach Mindestmall gemaR Richtlinien ausgebildet werden, damit ein dauerhaftes
Halten von Eltern, die ihr Kind von der Schule abholen mochten, vermieden wird. Um den Bereich der
Haltestelle sollte, wenn moglich, ein Haltverbot eingerichtet werden. Wird der Radverkehr mit
Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefiihrt, ist ein Parken bzw. Halten von Kraftfahrzeugen auf diesen
untersagt und ein angeordnetes Haltverbot wird nicht bendtigt. Markierte Radfahreinrichtungen auf
der Fahrbahn werden im Bereich einer Bushaltestelle am Fahrbahnrand unterbrochen. Der Radverkehr
nutzt trotz dessen weiterhin die Fahrbahn und kann den haltenden Bus bei Bedarf {iberholen.

Bei einer Anlage von Bushaltestellen in beiden Fahrtrichtungen ist die Einrichtung einer Querungshilfe,
in Form einer Mittelinsel, zu prifen. Bei Schulkindern handelt es sich um eine besonders
schutzbedirftige Gruppe, womit eine Querungshilfe auch ohne die notwendige Anzahl querender
FuRganger gerechtfertigt wére.
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8 Zusammenfassung und Empfehlung

8.1 Zusammenfassung

Aufgabenstellung

Die Stadt Kellinghusen beabsichtigt die GemeindestralRe Luisenberger Strafse im Abschnitt zwischen
der Rosenstrafse und der Papenbergallee baulich zu Gberplanen. Der Abschnitt umfasst eine Lange von
etwa 1,5 km.

Im Rahmen einer verkehrlichen Untersuchung soll eine Empfehlung zur StraBenraumaufteilung sowie
zur Knotenpunktgestaltung erarbeitet werden. Der sich im betrachteten Abschnitt befindende
Knotenpunkt Luisenberger StrafSe / Lockstedter Weg / Lindenstrafe, der die Zufahrt zum ehemaligen
Kasernengelande nordlich der Luisenberger Strafie darstellt, weist sehr grolRe Ausrundungsradien und
Dreiecksinseln in den untergeordneten Zu- und Ausfahrten aus. Er ist fir die bestehenden bzw. zu
erwartenden Nutzungen als Gberdimensioniert zu bewerten. Es treten aus diesem Grund Defizite in
der Verkehrssicherheit des querenden Fullgdngerverkehrs auf, der derzeit drei Fahrstreifen und
zusatzlich weitere Fahrstreifen an den Dreiecksinseln liberqueren muss.

Datengrundlage

Zur Ermittlung des derzeitigen Verkehrsgeschehens wurden am Donnerstag, dem 14.03.2019
videoautomatische Verkehrserhebungen in der Luisenberger Strafse westlich sowie Ostlich des
Neumiihlener Weges und am Knotenpunkt Luisenberger StrafSe / Lockstedter Weg durchgefiihrt.

Es wurden zwei Querschnitte der Luisenberger Strafie Giber 24 Stunden ausgewertet. Der Knotenpunkt
Luisenberger StrafSe / Lockstedter Weg wurde in der morgendlichen Spitzenverkehrszeit zwischen 6.00
und 10.00 Uhr und in der nachmittdglichen Spitzenverkehrszeit zwischen 15.00 und 19.00 Uhr
erhoben.

Umgestaltung Knotenpunkt Luisenberger StraBe / Lockstedter Weg

Das Ziel der Umgestaltung des Knotenpunktes ist die Reduzierung der {iberdimensionierten
Gestaltung, die aus der ehemaligen Nutzung als Bundeswehrstandort herriihrt sowie die Sicherstellung
einer gefahrlosen Nutzung des Knotenpunktes durch alle Verkehrsteilnehmer.

Es wurde festgestellt, dass bei einer vorfahrtgeregelten Kreuzung, der Erhalt von Linksabbiegestreifen
in der Luisenberger Strafle sinnvoll ist, jedoch in deutlich reduzierter Lange und Breite. Es besteht
dagegen keine Notwendigkeit fiir Dreiecksinseln. Die FulRgangerfliihrung konnte, mit Vorbehalt der
Zustimmung der StraBenverkehrsbehorde des Kreises Steinburg {ber eine anzuordnende
FuRgangersignalanlage erfolgen. Eine von verkehrsrechtlichen Belangen unabhangige
FuRgangerquerung ist allein durch eine Mittelinsel als Querungshilfe entweder am Beginn des
Linksabbiegestreifens oder zwischen diesem und der Gegenfahrtrichtung maoglich.

Eine Umgestaltung des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehr mit 35 m Durchmesser ist innerhalb der
zur Verfligung stehenden Grundstiicke und Verkehrsflachen moglich. Die FuBgédngerfiihrung erfolgt
aufgrund der innerdrtlichen Lage Uber FuRgangeriiberwege (Zebrastreifen) und Mittelinseln in allen
vier Knotenpunktarmen.
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StralRenquerschnitte Luisenberger Stralle

Fiir den Streckenverlauf der Luisenberger StraBe wurden verschiedene Varianten von
StraBenquerschnitten entwickelt. Diese stehen in Abhangigkeit der verkehrsrechtlichen Zuordnung der
Strale und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten. Die Varianten reichen von der
benutzungspflichtigen Flihrung auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg bei einer AuRerortsstralRe
mit 100 km/h (ber beidseitige Schutzstreifen oder Radfahrstreifen bis hin zur Fihrung im
Mischverkehr auf der Fahrbahn bei Lage der Stralle innerhalb geschlossener Ortschaft und einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

8.2 Empfehlung

Fir den Knotenpunkt Luisenberger Strafie / Lockstedter Weg wird die Umgestaltung zu einem
Kreisverkehr mit einem Durchmesser von 35 m empfohlen. Dieser vereinfacht die Uberquerbarkeit
der vier beteiligten StraRenaste durch FuRganger und unterbricht den aulRerortlichen Charakter der
Luisenberger StrafSe in der Ost-West-Richtung. Darliber hinaus wird die Radverkehrslenkung zwischen
den Knotenpunktarmen vereinfacht, da der Radverkehr in einem Kreisverkehr als Grundsatz auf der
Kreisfahrbahn mit gefiihrt wird.

Die Umgestaltung des Streckenzuges der Luisenberger Strafe ist im Wesentlichen von der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit und der Lage innerhalb oder auBerhalb geschlossener Ortschaft abhangig. Dies
ist eine verkehrsrechtliche Entscheidung, in die die StraRenverkehrsbehoérde des Kreises Steinburg als
allein anordnende Behorde einzubeziehen ist. Es wird daher empfohlen die Luisenberger Strafie
zundchst weiterhin wie eine AuBerortsstraBe zu behandeln und eine Querschnittswahl des
Regelquerschnittes RQ 11 der Richtlinien fiir die Anlage von Landstrafien, RAL [11] mit einem
fahrbahnbegleitenden benutzungspflichtigen Geh- und Radweg entlang der Slidseite zu planen. Diese
Variante 1.1 gemaR oben dargestelltem Bild 7.1 I3sst alle weiteren Varianten der Radverkehrs- und
FuRgangerfihrung zu, sollte zukiinftig durch die StraRenverkehrsbehorde eine geringere zuldssige
Hochstgeschwindigkeit oder Lage ,innerhalb geschlossener Ortschaft” angeordnet werden. Der
fahrbahnbegleitende Weg sollte im Bereich zwischen Neumiihlener Weg und Hermannstrafse zum
Erhalt der Fahrbahnentwasserung durch Wald, Kleingartengebiet und Wohlerskoppel gefiihrt werden.
Zwischen Hermannstrafie und Lindenstrafse verandert sich die Entwéasserungseinrichtung, so dass der
Weg an einem Trennstreifen entlang der Fahrbahn gefiihrt werden kann.

Aufgestellt:

Neuminster, den 03. Marz 2021

gez. gez.
i.A. Annedore Lafrentz ppa. Michael Hinz
B. Sc. . Dipl.-Ing. (FH)

SER- UND VERKEHRS- KONTOR
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4-1 1 10,0 10,5 1.191,5 1.191,5 1.135,0] 0,009( 670 | 10,09 | 1.1250| 10| 60| 3,2| A
4 A 4-2 2 43,0 45,0 - 1.800,0 1.719,0| 0,025 - - 1.6760| - - [21] A
4 -3 3 44,0 44,5 1.045,0 1.045,0 1.033,5| 0,043 113,0 - 98951 10 60|36| A
3-4 4 40,0 40,5 731,0 645,5 637,0 | 0,063| 203,0 - 5970 | L0| 60| 60| A
3 B 3-1 5 11,0 11,0 722,5 666,0 666,0 | 0,017| 2030 1,0;09 [ 6550 | 10| 60| 55| A
3-2 6 44,0 45,0 878,5 878,5 8585 [ 0,051] 450 0,9 8145 | 10| 60([44| A
2-3 7 83,0 86,0 1.224,5 1.224,5 1.182,0|1 0,070 430 | 09,09 | 1.0990] 10| 60| 33| A
2 C 2-4 8 67,0 69,0 - 1.800,0 1.747,5] 0,038 - - 1.680,5| - - 121 A
2-1 9 0,0 0,0 1.169,5 1.169,5 1.063,0( 0,000| 21,0 - 1.0630/ 00| 00| 34| A
1-2 10 2,0 2,5 731,0 663,5 531,0 | 0,004| 203,0 - 5290 | 10| 60| 68| A
1 D 1-3 11 30,0 30,5 722,5 666,0 6550 | 0,046| 2030 | 10,09 | 6250 | 1,0| 60| 58| A
1-4 12 11,0 11,0 821,0 821,0 821,0 | 0,013 107,0 1,0 8100 | 10| 60| 44| A
Mischstrome
4 A 1+2+3 - - - - - - - - - 10] 60| - A
3 B 4+5+6 95,0 96,5 - 736,5 7250 | 0,131 - - 6300 | 1,0| 60(57| A
2 C 7+8+9 - - - - - - - - - 10] 60| - A
1 D 10+11+12 43,0 44,0 - 698,5 683,0 | 0,063 - - 6400 | 10| 60| 56| A
Gesamt QSV| A
aF, . Fahrzeuge
Opg : Belastung
Gpe : Grundkapazitat
CF,E,CFZ . Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
a4 . Hauptstréme
Pg:P,,P, : Wahrsch. riickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
N%,N99 . Staulange
tyw . Mittlere W artezeit
Projekt 119.2206
Knotenpunkt | Luisenberger Strale / Lockstedter Weg
Auftragsnr. 119.2206 Variante Bestand Datum | 28.08.2019
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor Abzeichnung Anlage | 2.1




Bestand - Analyse 2019

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY

] [] [ [
LISA+
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt 1 TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts Lockstedter Weg
Belastung : Analyse 2019, nachmittégl. Spitze <
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
@
10 - 13 =
Q 1
1 D Halt! Vorfahrt gewahren! 11 z @® 3
12 s 4 1 Kiz 8
5 w
U 5 Kiz 2.4 TK 1 22 Kz
S 1 4 o
2 C <<> VorfahrtsstraBe 8 oKiz 2
r= @ 3
9 g 7 ]
2 3 3
4 3 31
3 B Halt! Vorfahrt gewahren! 5 o
6
1
N
4 A <>> VorfahrtsstraBe 2 4
Lindenstralle
3
qFz qpe Gee Cee Crz Xi dp | Po,pz,px R Nos | Nos | tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom | 7y | (prw-E/h] | [Phw-E/h] | (Phw-E/] | Fa/n | [ | tFzmi| 11 | tFavm) | tF2)| 11| 157 | Y
4-1 1 11,0 11,0 1.227,0 1.227,0 1.227,0|1 0,009 41,0 | 10,09 | 1.2160| 10| 60| 3,0 A
4 A 42 2 54,0 56,5 - 1.800,0 1.721,0| 0,031 - - 1.667,0| - - 22 A
4 -3 3 33,0 33,5 1.089,5 1.089,5 1.073,5| 0,031 79,0 - 1.040,5| 10| 60| 35| A
3-4 4 29,0 29,5 759,5 699,5 688,0 | 0,042| 173,0 - 6590 | 1,0| 60| 55| A
3 B 3-1 5 22,0 22,0 752,0 704,0 704,0 | 0,031| 1730 10,09 | 6820 [ ,0| 60| 53| A
3-2 6 65,0 66,0 867,0 867,0 854,0 | 0,076 57,0 0,9 7890 | 10| 60[46] A
2-3 7 67,0 67,5 1.209,0 1.209,0 1.200,5| 0,056 540 | 09,09 | 1.1335] 1,0| 60| 3,2 A
2 C 2-4 8 41,0 44,0 - 1.800,0 1.677,5| 0,024 - - 1.636,5| - - 122 A
2-1 9 3,0 3,5 1.152,5 1.152,5 987,5 | 0,003 33,0 - 9845 | 10| 60(37| A
1-2 10 3,0 3,5 759,5 690,5 591,5 | 0,005| 173,0 - 5885 | 10| 60|61 A
1 D 1-3 11 12,0 12,0 752,0 704,0 7040 | 0,017| 173,0| 10,09 | 6920 [ 10| 60| 52| A
1-4 12 6,0 6,5 855,0 855,0 789,5 | 0,008 70,0 1,0 7835 10 60| 46| A
Mischstrome
4 A 1+2+3 - - - - - - - - - 10] 60| - A
3 B 4+5+6 116,0 117,5 - 788,5 778,5 | 0,149 - - 6625 | 10| 60([ 54| A
2 C 7+8+9 - - - - - - - - - 10] 60| - A
1 D 10+11+12 21,0 22,0 - 733,5 700,0 | 0,030 - - 6790 | 1,0[ 60| 53| A
Gesamt QSV| A
aF, . Fahrzeuge
Opg : Belastung
Gpe : Grundkapazitat
CF,E,CFZ . Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
a . Hauptstréme
Po:P,,Py : Wahrsch. rlickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
N%,N99 . Staulange
tyy . Mittlere W artezeit
Projekt 119.2206
Knotenpunkt | Luisenberger Strale / Lockstedter Weg
Auftragsnr. 119.2206 Variante Bestand Datum | 28.08.2019
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor Abzeichnung Anlage | 2.2




WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN

Rickbau - Analyse 2019, mit L-Streofen INGENIEURE KRUGER & KOY
[ ] [ ] [ [
LISA+
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts Lockstedter Weg
Belastung : Analyse 2019, morgendliche Spitze <
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
@
10 E 1 ; 3 =
1 D Halt! Vorfahrt gewahren! 11 % @® E
12 E 4 1 Kz 8
7 gKfz 2 4 TK 1 22 Kfzué’
2 @ <<> VorfahrtsstraBe 8 E’Kfz © ! - %
4 3 31
3 B Halt! Vorfahrt gewahren! 5 L
6
1
4 A <>> VorfahrtsstraBe 2 . g
. Lindenstralie
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [QZF/Zh] [Pk\?vp-EE/h] [PkSTEE/h] [ka(\irjEE/h] [F(;;Zh] [’f] [Fci;h] POrF_Z]rPX [th] {\::925] {\lnis] PSN] Qsv
4-1 1 10,0 10,5 1.191,5 1.191,5 1.1350] 0,009 670 | 10,09 | 1.1250( 10| 60| 3,2 A
4 A 4-2 2 43,0 45,0 - 1.800,0 1.719,0| 0,025 - - 1.6760| - - [21] A
4 -3 3 44,0 44,5 1.600,0 1.600,0 1.582,5| 0,028 0,0 - 1.5385| 10| 60| 23] A
3-4 4 40,0 40,5 710,5 612,0 604,0 | 0,066 2250 - 5640 | L0| 60| 64| A
3 B 3-1 5 11,0 11,0 702,0 641,5 6415 | 0,017| 2250| 10,09 | 6305 | 1,0| 60| 57| A
3-2 6 44,0 45,0 859,5 859,5 840,0 | 0,052 650 0,9 7960 | 10| 60([45] A
2-3 7 83,0 86,0 1.164,5 1.164,5 1.124,0| 0,074 87,0 | 0,909 | 1.041,0( 10| 60| 3,5 A
2 C 2-4 8 67,0 69,0 - 1.800,0 1.747,5] 0,038 - - 1.680,5| - - 121 A
2-1 9 0,0 0,0 1.600,0 1.600,0 | 1.454,5| 0,000 0,0 - 1.4545| 00| 00| 25| A
1-2 10 2,0 2,5 710,5 606,0 485,0 [ 0,004| 225,0 - 4830 [ 10| 60| 75 A
1 D 1-3 11 30,0 30,5 681,5 623,0 612,5 | 0,049| 2470| 10,09 | 5825 | 1,0| 60| 62| A
1-4 12 11,0 11,0 857,5 857,5 857,5 | 0,013 67,0 1,0 8465 | 10| 60| 43| A
Mischstrome
4 A - 1+2+3 - - - - - - - - - 10] 60| - A
3 B - 4+5+6 95,0 96,5 - 715,0 703,5 | 0,135 - - 6085 | 1,0| 60[59| A
2 C - 7+8+9 - - - - - - - - - 10] 60| - A
1 D - 10+11+12 43,0 44,0 - 666,5 651,5 | 0,066 - - 6085 | 10| 60|59| A
Gesamt QSV| A
aF, . Fahrzeuge
Opg : Belastung
Gpe : Grundkapazitat
Cpe,Cr, ¢ Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
a4 : Hauptstréme
Pg:P,,P, : Wahrsch. riickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
Ngs:Ngg : Staulénge
tyw . Mittlere W artezeit
Projekt 119.2206
Knotenpunkt | Luisenberger Strale / Lockstedter Weg
Auftragsnr. 119.2206 Variante Ruckbau Datum | 28.08.2019
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor Abzeichnung Anlage | 3.1.1




WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN

Riickbau - Analyse 2019, mit L-Streofen INGENIEURE KRUGER & KOY
[ ] [ ] [ [
LISA+
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts Lockstedter Weg
Belastung : Analyse 2019, nachmittégl. Spitze <
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom L
@
10 E{’: 1 ; 3 -
1 D Halt! Vorfahrt gewahren! 11 E @® 3
12 T 4 1 Kiz 8
7 gKfZ 2 4 TK 1 22 Kfzg
2 @ <<> VorfahrtsstraBe 8 §Kfz ! 4 .g
9 © g ,
4 3 3 1 3
3 B Halt! Vorfahrt gewahren! 5 o
6
1
4 A <>> VorfahrtsstraBe 2 ) g
. Lindenstralle
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [QZF/Zh] [Pk\?vp-EE/h] [PkSTEE/h] [ka(\irjEE/h] [F(;;Zh] [’f] [Fci;h] POrF_Z]rPX [th] {\::925] {\lnis] PSN] Qsv
4-1 1 11,0 11,0 1.223,0 1.223,0 1.223,0| 0,009 44,0 | 106,09 | 1.2120[ 10| 60| 3,0 A
4 A 4-2 2 54,0 56,5 - 1.800,0 1.721,0| 0,031 - - 1.667,0| - - [ 22] A
4 -3 3 33,0 33,5 1.600,0 1.600,0 1.576,5| 0,021 0,0 - 1.5435| 10| 60| 23] A
3-4 4 29,0 29,5 742,0 675,0 663,5 | 0,044| 191,0 - 6345 | 10| 60([57| A
3 B 3-1 5 22,0 22,0 733,0 683,0 683,0 | 0,032| 1925| 10,09 | 6610 | 1,0| 60| 54| A
3-2 6 65,0 66,0 854,5 854,5 842,0 | 0,077 70,5 0,9 7770 | 1,0 60[46| A
2-3 7 67,0 67,5 1.164,5 1.164,5 1.156,5| 0,058 87,0 | 0,909 | 1.089,5[ 10| 60| 33| A
2 C 2-4 8 41,0 44,0 - 1.800,0 1.677,5| 0,024 - - 1.636,5| - - 122 A
2-1 9 3,0 3,5 1.600,0 1.600,0 | 1.371,0|0,002| 0,0 - 1.3680| 1,0| 60| 26| A
1-2 10 3,0 3,5 742,0 619,0 530,5 | 0,006| 191,0 - 52751 10| 60| 68| A
1 D 1-3 11 12,0 12,0 718,5 669,5 669,5 | 0,018| 207,5| 10,09 | 6575 | 1,0| 60| 55| A
1-4 12 6,0 6,5 881,0 881,0 813,5 | 0,007 42,5 1,0 8075 10| 60|45| A
Mischstrome
4 A - 14243 - - - - - - - - - 10| 60| -| A
3 B - 4+5+6 1160| 1175 - 7680 | 7580 [ 0153| - - 6420 | 1,0| 60[56] A
2 C - 7+8+9 - - - - - - - - - 10| 60| -| A
1 D - 10+11+12 21,0 22,0 - 709,5 677,0 | 0,031 - - 6560 | 1L0[ 60| 55| A
Gesamt QSV| A
aF, . Fahrzeuge
Opg : Belastung
Gpe : Grundkapazitat
Cpe,Cr, : Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
a4 . Hauptstréme
Pg:P,,P, : Wahrsch. riickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
Ngs:Ngg : Staulénge
tyw . Mittlere W artezeit
Projekt 119.2206
Knotenpunkt | Luisenberger Strale / Lockstedter Weg
Auftragsnr. 119.2206 Variante Ruckbau Datum | 28.08.2019
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor Abzeichnung Anlage | 3.1.2




Rickbau - Analyse 2019, ohne L-Streofen

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY

[ ] [ ] [ ] [ ]
LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015

Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)

Lage des Knotenpunktes : Innerorts LOCkSgdter Weg

X

Belastung : Analyse 2019, morgendliche Spitze
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
@
10 % 1 2 =
1 D Halt! Vorfahrt gewahren! 11 % ! %
12 % N T
& 2 1 Kiz &
! 8 Kiz 1 Tk 2y 5
2 C <<> VorfahrtsstraBe 8 g @ & é
9 2 o 5
4 3 2 1 -
3 B Halt! Vorfahrt gewahren! 5 L
6
1
4 A <>> VorfahrtsstraBe 2 ) g
. Lindenstralie
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [QZF/Zh] [Pk\?vp-EE/h] [PkSTEE/h] [ka(\irjEE/h] [F(;;Zh] [’f] [Fci;h] POrF_Z]rPX [th] {\::925] {\lnis] PSN] Qsv
4-1 1 10,0 10,5 1.191,5 1.191,5 1.135,0] 0,009( 670 | 10,09 | 1.1250| 10| 60| 3,2| A
4 A 4-2 2 43,0 45,0 - 1.800,0 1.719,0| 0,025 - - 1.6760| - - [21] A
4 -3 3 44,0 44,5 1.600,0 1.600,0 1.582,5| 0,028 0,0 - 1.5385| 10| 60| 23] A
3-4 4 40,0 40,5 710,5 612,0 604,0 | 0,066 2250 - 5640 | L0| 60| 64| A
3 B 3-1 5 11,0 11,0 702,0 641,5 641,5 | 0,017| 2250 1,0;09 [ 6305 | 10| 60| 57| A
3-2 6 44,0 45,0 859,5 859,5 840,0 | 0,052 650 0,9 7960 | 10| 60([45] A
2-3 7 83,0 86,0 1.164,5 1.164,5 1.124,0|1 0,074 870 | 09,09 | 1.041,0] 10| 60| 3,5] A
2 C 2-4 8 67,0 69,0 - 1.800,0 1.747,5] 0,038 - - 1.680,5| - - 121 A
2-1 9 0,0 0,0 1.600,0 1.600,0 | 1.454,5| 0,000 0,0 - 1.4545| 00| 00| 25| A
1-2 10 2,0 2,5 710,5 606,0 485,0 [ 0,004| 225,0 - 4830 [ 1,0| 60|75 A
1 D 1-3 11 30,0 30,5 681,5 623,0 612,5 | 0,049| 2470| 10,09 | 5825 | 1,0| 60| 62| A
1-4 12 11,0 11,0 857,5 857,5 857,5 | 0,013 67,0 1,0 8465 | 10| 60| 43| A
Mischstrome
4 A 1+2+3 97,0 100,0 - 1.800,0 1.746,0| 0,056 - - 1.6490| 10| 60| 22| A
3 B 4+5+6 95,0 96,5 - 715,0 703,5 | 0,135 - - 6085 | 1,0| 60[59| A
2 C 7+8+9 150,0 155,0 - 1.800,0 1.742,5| 0,086 - - 1.592,5| 10| 60| 23] A
1 D 10+11+12 43,0 44,0 - 666,5 651,5 | 0,066 - - 6085 | 10| 60|59 A
Gesamt QSV| A
aF, . Fahrzeuge
Opg : Belastung
Gpe : Grundkapazitat
Cpe,Cr, ¢ Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
a4 . Hauptstréme
Pg:P,,P, : Wahrsch. riickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
Ngs:Ngg @ Staulénge
tyw . Mittlere W artezeit
Projekt 119.2206
Knotenpunkt | Luisenberger Strale / Lockstedter Weg
Auftragsnr. 119.2206 Variante Rickbau, ohne L-Stre| Datum | 28.08.2019
Bearbeiter m.hinz Abzeichnung Anlage | 3.2.1




Rickbau - Analyse 2019, ohne L-Streofen

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN

INGENIEURE KRUGER & KOY

[ ] [ ] [ ] [ ]
LISA+
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt 1 TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts LOCkSgidter Weg

N4

Belastung : Analyse 2019, nachmittégl. Spitze
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
@
10 %- 1 ; 2 =
1 D Halt! Vorfahrt gewahren! 11 % 3
12 % . @® S
& 2 1 Kiz &
. Sk 1t Tk 22 g
2 C <<> VorfahrtsstraBe 8 g @ & é
9 3 S 3 §
4 3 2 1 -
3 B Halt! Vorfahrt gewahren! 5 o
6
1
4 A <>> VorfahrtsstraBe 2 ) g
. Lindenstralle
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [QZF/Zh] [Pk\?vp—EE/h] [PkSTEE/h] [ka(\ir—)EE/h] [F(;;Zh] [’f] [Fci;h] POrF_Z]rPX [th] {\::925] {\lnis] PSN] Qsv
4-1 1 11,0 11,0 1.223,0 1.223,0 1.223,0|1 0,009 440 | 10,09 | 1.2120| 10| 60| 3,0 A
4 A 4-2 2 54,0 56,5 - 1.800,0 1.721,0| 0,031 - - 1.667,0| - - 22 A
4 -3 3 33,0 33,5 1.600,0 1.600,0 1.576,5| 0,021 0,0 - 1.5435| 10| 60| 23| A
3-4 4 29,0 29,5 742,0 675,0 663,5 | 0,044| 191,0 - 6345 | 10| 60([57| A
3 B 3-1 5 22,0 22,0 733,0 683,0 683,0 | 0,032] 1925| 1,0;09 [ 6610 | 10| 60| 54| A
3-2 6 65,0 66,0 854,5 854,5 842,0 | 0,077 70,5 0,9 7770 | 10| 60[46] A
2-3 7 67,0 67,5 1.164,5 1.164,5 1.156,5| 0,058 87,0 | 09,09 | 1.089,5| 10| 60| 33| A
2 C 2-4 8 41,0 44,0 - 1.800,0 1.677,5| 0,024 - - 1.636,5| - - 122 A
2-1 9 3,0 3,5 1.600,0 1.600,0 1.371,0| 0,002 0,0 - 1.3680| 1,0| 60| 26| A
1-2 10 3,0 3,5 742,0 619,0 530,5 | 0,006| 191,0 - 52751 10| 60|68 A
1 D 1-3 11 12,0 12,0 718,5 669,5 669,5 | 0,018| 2075 10,09 | 6575 | 1,0| 60| 55| A
1-4 12 6,0 6,5 881,0 881,0 813,5 | 0,007 42,5 1,0 8075 10| 60| 45| A
Mischstrome
4 A - 1+2+3 98,0 101,0 - 1.800,0 1.746,0| 0,056 - - 1.6480| 10| 60| 22| A
3 B - 4+5+6 116,0 117,5 - 768,0 758,0 | 0,153 - - 6420 | 1,0| 60[ 56| A
2 C - 7+8+9 111,0 115,0 - 1.800,0 1.737,5| 0,064 - - 1.626,5| 10| 60| 22| A
1 D - 10+11+12 21,0 22,0 - 709,5 677,0 | 0,031 - - 6560 | 1,0[ 60| 55| A
Gesamt QSV| A
aF, . Fahrzeuge
Opg : Belastung
Gpe : Grundkapazitat
Cpe,Cr, ¢ Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
a . Hauptstréme
Po:P,,Py : Wahrsch. rlickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
N%,N99 . Staulange
tyy . Mittlere W artezeit
Projekt 119.2206
Knotenpunkt | Luisenberger Strale / Lockstedter Weg
Auftragsnr. 119.2206 Variante Rickbau, ohne L-Stre| Datum | 28.08.2019
Bearbeiter m.hinz Abzeichnung Anlage | 3.2.2




Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldangen - mit FuBgangereinfluss

Datei: Kellinghusen, Luisenberger Stralte, morgendl. Spitze.krs
Projekt: Kellinghusen, Luisenberger Stralte
Projekt-Nummer: 119.2206
Knoten: Luisenberger Strale / Lindenstralle
Stunde: morgendl. Spitze
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz QsVv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Fz/h s -
1 | Luisenberger West 1 70 123 103 1120 0,09 1017 3,8 A
2 | LindenstralRe 1 70 61 98 1175 0,08 1077 3,4 A
3 | Luisenberger Ost 1 70 63 160 1173 0,14 1013 3,8 A
4 | Lockstedter Weg 1 70 201 45 1053 0,04 1008 3,7 A
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Luisenberger West 1 70 123 103 1120 0,1 0 0 A
2 | LindenstralRe 1 70 61 98 1175 0,1 0 0 A
3 | Luisenberger Ost 1 70 63 160 1173 0,1 0 1 A
4 | Lockstedter Weg 1 70 201 45 1053 0,0 0 0 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten . 406 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge . 385 Fz/h
Summe aller Wartezeiten : 04 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz : 3,7 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Deutschland: HBS 2015
Wartezeit : HBS 2009 + HBS 2015 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600
Staulangen : Wu, 1997
FuRganger-Einfluss . Stuwe, 1992
LOS - Einstufung :  HBS (Deutschland)
KREISEL 8.1.5
Wasser- und Verkehrs-Kontor GmbH Neumunster

Anlage 4.1



o) . . 'WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
Rickbau - PPF 2030, mit L-Streifen eSSt 1 B AN
:

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts Luisenberger StraBe / Lockstedter Weg
Belastung : PPF 2030, morgend|. Spitze * LocksteTer Weg
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom T
= g g 3
1 D Halt! Vorfahrt gewahren! 11 2 e N %
12 F=---
7 g : Zig’
2 C <<>> VorfahrtsstraBe 8 % ™o g
9 - ) B
4
3 B Halt! Vorfahrt gewahren! 5 T
6 LindenstraBe
1
4 A <<}> Vorfahrtsstrale 2
3
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FOLF/Zh] [Pk\?vF:EE/h] [kaf/i/h] [Fcz;Zh] E(_I] [lejh] '[\::925] [\:15] E\g Qsv
4-1 1 131,0 131,5 1.186,0 1.181,5[ 0,111 1.050,5] 1,0| 60| 34| A
4 A 4-2 2 50,0 52,0 1.800,0 1.731,0( 0,029( 1.681,0| - - 211 A
4-3 3 50,0 50,5 1.600,0 1.584,0( 0,032 1.534,0]1 1,0] 60| 23| A
3-4 4 41,0 41,5 419,0 4140 | 0,099| 3730 | 1,0 60| 97| A
3 B 3-1 5 143,0 143,0 473,0 473,0 [ 0,302| 3300 | 20| 120]| 109]| B
3-2 6 44,0 45,0 850,0 831,0 |1 0,053] 7870 | 10| 60| 46| A
2-3 7 87,0 90,0 1.147,5 1.110,0( 0,078 1.023,0]1 1,0] 60| 35| A
2 @ 24 8 71,0 73,0 1.800,0 1.751,0( 0,041 1.680,0| - - 211 A
2-1 9 0,0 0,0 1.600,0 1.454,5( 0,000 1.45451 00| 00| 00| A
1-2 10 6,0 6,5 338,0 312,0 | 0,019 3060 | 1,0| 60 | 11,8| B
1 D 1-3 11 55,0 55,5 457,5 4535 | 0,121 3985 | 1,0 60| 90| A
1-4 12 30,0 30,0 854,0 854,0 | 0,035 8240 | 10| 60| 44| A
Mischstréome
4 A - 1+2+3 - - - - - - 1,0 60 - A
3 B - 4+5+6 228,0 229,5 505,5 502,0 [ 0,454| 2740 | 3,0|180| 13,1 B
2 C - 7+8+9 - - - - - - 101 60| - A
1 D - 10+11+12 91,0 92,0 525,5 520,0 [ 0,175| 4290 | 10| 60| 84| A
Gesamt QSV| B
g, . Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpg.Cr, : Kapazitat
X : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
N95,N99 : Stauléange
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt 119.2206
Knotenpunkt | Luisenberger Stral3e / Lockstedter Weg
Auftragsnr. 119.2206 Variante Rickbau, mit L-Streifen Datum | 01.02.2021
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor Abzeichnung Anlage | 5.1




o) . . 'WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
Rickbau - PPF 2030, mit L-Streifen eSSt 1 B AN
:

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts Luisenberger StraBe / Lockstedter Weg
Belastung : PPF 2030, nachmittagl. Spitze * LocksteTer Weg
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom T
= g g 3
1 D Halt! Vorfahrt gewahren! 11 2 e N %
12 F=——
7 g : Zig’
2 C <<>> VorfahrtsstraBe 8 % ™o g
9 - ) B
4
3 B Halt! Vorfahrt gewahren! 5 T
6 LindenstraBe
1
4 A <<}> Vorfahrtsstrale 2
3
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FOLF/Zh] [Pk\?vF:EE/h] [kaf/i/h] [Fcz;Zh] E(_I] [lejh] '[\::925] [\:15] E\g Qsv
4-1 1 107,0 107,0 1.176,5 1.176,5[ 0,091 1.069,5] 1,0]| 60| 34| A
4 A 4-2 2 60,0 62,5 1.800,0 1.727,5( 0,035 1.667,5| - - 22| A
4-3 3 350 35,5 1.600,0 1.578,0( 0,022 1.543,0]1 1,0] 60| 23| A
3-4 4 34,0 34,5 382,5 377,0 | 0,090 3430 | 1,0| 60| 105| B
3 B 3-1 5 212,0 212,0 515,0 5150 [ 0,412| 3030 | 3,0|180| 11,9] B
3-2 6 68,0 69,0 848,0 8355 10081 7675 | 10| 60| 47| A
2-3 7 69,0 69,5 1.154,0 1.146,0( 0,060 1.077,0]1 1,0] 60| 33| A
2 @ 24 8 49,0 52,0 1.800,0 1.696,5[ 0,029 1.647,5| - - 22| A
2-1 9 29,0 29,5 1.600,0 1.573,5[ 0,018 1.544,5]1 1,0] 60| 23| A
1-2 10 33,0 33,5 308,5 304,0 | 0,109 271,0 | 1,0 60 [ 13,3| B
1 D 1-3 11 131,0 131,0 513,0 513,0 [ 0,255| 3820 | 20| 120| 94| A
1-4 12 66,0 66,5 861,0 854,0 | 0,077 7880 | 10| 60| 46| A
Mischstréome
4 A - 1+2+3 - - - - - - 1,0 60 - A
3 B - 4+5+6 314,0 315,5 541,0 5385 [ 0,583 2245 | 50| 300| 159]| B
2 C - 7+8+9 - - - - - - 101 60| - A
1 D - 10+11+12 230,0 231,0 524,0 522,0 [ 0,441 2920 | 3,0|180| 123]| B
Gesamt QSV| B
g, . Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpg.Cr, : Kapazitat
X : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
N95,N99 : Stauléange
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt 119.2206
Knotenpunkt | Luisenberger Stral3e / Lockstedter Weg
Auftragsnr. 119.2206 Variante Rickbau, mit L-Streifen Datum | 01.02.2021
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor Abzeichnung Anlage | 5.2




Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldangen - mit FuBgangereinfluss

Datei: Kellinghusen, Luisenberger Stralte, nachmittagl.krs
Projekt: Kellinghusen, Luisenberger Stralte
Projekt-Nummer: 119.2206
Knoten: Luisenberger Strale / Lindenstralle
Stunde: nachmittagl. Spitze
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz QsVv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s -
1 | Luisenberger West 1 70 84 104 1155 0,09 1051 3,6 A
2 | LindenstralRe 1 70 74 119 1164 0,10 1045 3,5 A
3 | Luisenberger Ost 1 70 63 119 1173 0,10 1054 3,7 A
4 | Lockstedter Weg 1 70 145 23 1101 0,02 1078 3,7 A
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Luisenberger West 1 70 84 104 1155 0,1 0 0 A
2 | LindenstralRe 1 70 74 119 1164 0,1 0 1 A
3 | Luisenberger Ost 1 70 63 119 1173 0,1 0 1 A
4 | Lockstedter Weg 1 70 145 23 1101 0,0 0 0 A
Gesamt-Qualitatsstufe A

Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis

Zufluss Uber alle Zufahrten 365 Pkw-E/h

davon Kraftfahrzeuge 346 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 0,3 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz 3,6 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015 Kapitel S5
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600
Staulangen Wu, 1997
FuRganger-Einfluss Stuwe, 1992
LOS - Einstufung HBS (Deutschland)
KREISEL 8.1.7

Wasser- und Verkehrs-Kontor GmbH Neumdinster

Anlage 4.2



Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen

- mit FuRgangereinfluss

Datei:
Projekt:

Projekt-Nummer:

Kellinghusen, Luisenberger Stralte, PPF morgendl. Spitze.krs
Kellinghusen, Luisenberger Stralte

119.2206

Knoten: Luisenberger Strale / Lindenstralle
Stunde: PPF morgendl. Spitze
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz QsVv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Fz/h s -
1 | Luisenberger West 1 70 156 237 1092 0,22 855 4,3 A
2 | LindenstralRe 1 70 193 231 1060 0,22 829 4.4 A
3 | Luisenberger Ost 1 70 317 168 955 0,18 787 4,9 A
4 | Lockstedter Weg 1 70 210 93 1045 0,09 952 3,9 A
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Luisenberger West 1 70 156 237 1092 0,2 1 1 A
2 | LindenstralRe 1 70 193 231 1060 0,2 1 1 A
3 | Luisenberger Ost 1 70 317 168 955 0,1 1 1 A
4 | Lockstedter Weg 1 70 210 93 1045 0,1 0 0 A
Gesamt-Qualitatsstufe A

Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis

Zufluss Uber alle Zufahrten 729 Pkw-E/h

davon Kraftfahrzeuge 708 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 0,9 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz 4.4 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015
Wartezeit HBS 2009 + HBS 2015 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600
Staulangen Wu, 1997
FuRganger-Einfluss Stuwe, 1992
LOS - Einstufung HBS (Deutschland)
KREISEL 8.1.5

Wasser- und Verkehrs-Kontor GmbH Neumdinster

Anlage 6.1



Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldangen - mit FuBgangereinfluss

Datei: Kellinghusen, Luisenberger Stralte, PPF nachmittagl.krs
Projekt: Kellinghusen, Luisenberger Stralte
Projekt-Nummer: 119.2206
Knoten: Luisenberger Strale / Lindenstralle
Stunde: PPF nachmittagl. Spitze
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz QsVv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Fz/h s -
1 | Luisenberger West 1 70 235 208 1024 0,20 816 4,5 A
2 | Lindenstralle 1 70 206 317 1049 0,30 732 5,0 A
3 | Luisenberger Ost 1 70 354 155 925 0,17 770 4,9 A
4 | Lockstedter Weg 1 70 160 232 1088 0,21 856 4,2 A
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |QSV
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Luisenberger West 1 70 235 208 1024 0,2 1 1 A
2 | LindenstralRe 1 70 206 317 1049 0,3 1 2 A
3 | Luisenberger Ost 1 70 354 155 925 0,1 1 1 A
4 | Lockstedter Weg 1 70 160 232 1088 0,2 1 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten : 912 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 893 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 1,2 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz : 47 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Deutschland: HBS 2015
Wartezeit : HBS 2009 + HBS 2015 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600
Staulangen : Wu, 1997
FuRganger-Einfluss . Stuwe, 1992
LOS - Einstufung :  HBS (Deutschland)
KREISEL 8.1.5
Wasser- und Verkehrs-Kontor GmbH Neumunster

Anlage 6.2



Luisenberg

I Projekt Nr.: 119.2206 O
WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR Stadt Ke""‘ghuse“ Konzeptskizze _

INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN Umgestaltung Knotenpunkt
INGENIEURE KRUGER & KOY Luisenberger Str. / Lindenstrafle /

Lockstedter Weg M=1:500 Datum:  03.03.2021






