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1 ANLASS UND ZIEL

Der Kreis Steinburg plant eine neue StraBenverbindung, die ,Grenzwegtrasse", als Verlangerung der
K 34 von der L 100 bis zur L 288 und im weiteren Verlauf bis zur A 23 Anschlussstelle Horst/Elmshorn.
Diese soll die verkehrliche Anbindung des StraBennetzes des Kreises Steinburg an die Autobahn A 23
verbessern. Insbesondere die KreisstraBen K 23 und K 34, die eine Ost-West-Achse bilden, sollen da-

mit an das FernstraBennetz angebunden werden. Abbildung 1 stellt das genannte StraBennetz mit der
geplanten Trasse des Grenzweg dar.
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Abbildung 1: Lage der geplanten Grenzwegtrasse (Quelle Hintergrund: openstreetmap.org®)

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung wurde ein Verkehrsmodell erstellt, um die zu erwartenden
Verkehrsmengen zu prognostizieren und die verkehrliche Reaktion des StraBennetzes auf die neue
StraBenverbindung abschatzen zu kénnen. Es wird davon ausgegangen, dass sich durch die neue
Verbindung ein nicht unerhebliches Fahrtenaufkommen, von den im Bestand genutzten Routen, auf
die neue Trasse verlagert. Das Verkehrsmodell ist Uber aktuelle Erhebungen an den Entscheidungs-

und Anbindungspunkten kalibriert worden. Auf Grundlage der geplanten Wohn- und Gewerbeflachen-
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entwicklungen wurde ein Prognose-Nullfall ohne Grenzwegtrasse und ein Prognose-Planfall mit Be-
ricksichtigung der Neubaustrecke berechnet. Basierend auf den Modellberechnungen des Tagesver-
kehrs der Strecken und Knotenstrome wurden mittels der Spitzenstundenanteile aus den durchgefiihr-
ten Verkehrszahlungen die bemessungsrelevanten Spitzenstundenbelastungen abgeleitet. Auf Grund-
lage dieser Spitzenstundenbelastungen wurden anschlieBend die Anbindungspunkte des geplanten
Grenzweg sowie die Streckenabschnitte Grenzweg, L 100 und L 288 hinsichtlich ihrer Kapazitdten fiir

den Bestand und den Prognosefall, analysiert.
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2 VERKEHRSPROGNOSE
2.1 Methodik und Datenbasis

Zur Berechnung des Verkehrsaufkommens der Grenzwegtrasse zum Prognosehorizont 2035 wurde ein
Verkehrsmodell verwendet, welches im Jahr 2014-15 fiir die Stadt Elmshorn zur Untersuchung der
Auswirkungen des Masterplans Kriickau-Vormstegen von ARGUS Stadt und Verkehr erstellt und im
Jahr 2017 aktualisiert und fortgeschrieben wurde (ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung, 2015). Hierbei
handelt es sich um ein wegebasiertes Verkehrsmodell, das die Belastungen im Tagesverkehr (DTVy)
fur Pkw und Lkw dber 3,5 t zulassigem Gesamtgewicht ausweist. Grundlage des Elmshorner Ver-
kehrsmodells ist ein PTV-Validate-Modell, das im Untersuchungsgebiet disaggregiert, verfeinert und

kalibriert wurde.

Fir den vorliegenden Untersuchungsgegenstand wurde das Modell aktualisiert, im neuen Untersu-
chungsgebiet verfeinert und anhand von im Rahmen des Projekts durchgefiihrten Verkehrszahlungen

kalibriert. Das Untersuchungs- und Planungsgebiet des Verkehrsmodells ist in Abbildung 2 dargestellt.
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Abbildung 2: Planungs- und Untersuchungsraum des Verkehrsmodells (Quelle Hintergrund: openstreetmap.org')

Zur Berechnung der Spitzenstundenbelastungen auf Basis des Tagesverkehrsmodells wurden die Spit-
zenstundenzahldaten, anhand der Veranderungen des Bestandsverkehrs, fortgeschrieben. Fiir den

Neuverkehr der umliegenden Wohn- und Gewerbefldchenentwicklungen sind Quell- und Zielverkehrs-
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anteile fur die Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde angesetzt und separat beriicksichtigt worden.
Fir neue Relationen, fiir die entsprechend keine Bestandsdaten vorliegen kénnen, wurden die Spit-

zenstundenanteile anhand der verlagerten Strome an den umliegenden Knotenpunkten abgeschatzt.
2.2 Verkehrszahlungen

Das Verkehrsmodell Elmshorn wurde zuletzt im Jahr 2017 fortgeschrieben und um Zahldaten der Er-
hebungsjahre 2006 bis 2016 erganzt. Insgesamt waren bereits 17 Knotenpunkte mit abbiegerfeinen
Verkehrszahlungen hinterlegt. Diese befinden sich jedoch ausschlieBlich im Zentrum der Stadt Elms-

horn sowie entlang der dstlichen UmgehungsstraBe K 23/Wittenberger StraBe.

Zur Kalibrierung des Verkehrsmodells, fiir die Kapazitdtsbetrachtungen des Bestands sowie die Prog-
nose der Spitzenstundenbelastungen im Prognose-Null- und —Planfall, war daher die Durchfiihrung
aktueller Verkehrszahlungen erforderlich. Diese wurden am Dienstag, den 18.06.2019 an folgenden

sechs Knotenpunkten als 24h-Verkehrszahlungen mittels Kameras durchgefiihrt (vgl. Abbildung 3):

L 100 HauptstraBe/L 112 Libscher Landweg

L 288 Horstheider Weg/L 100 Elmshorner StraBe

L 288 Horstheider Weg/Eichenweg

L 288 / Horstheider Weg/Max-Planck-StraBe

L 288 RosenstraBBe/L 113 Rosenstralle

L 100 Horster LandstraBe/K 34 An der BundesstraBe

o u hr W N

Die Verkehrsmengen wurden getrennt nach Pkw und Lkw ab 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht in 15-
Minuten-Intervallen ausgewertet und fiir die Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde sowie den Ge-

samttag ausgewiesen und in das Verkehrsmodell ibernommen.
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Abbildung 3: Zahlstellen der Verkehrserhebung am 18.06.2019 (Quelle Hintergrund: openstreetmap.org?)

Im Umfeld der Grenzwegtrasse wurden zudem insgesamt 23 Streckenzahldaten der StraBenverkehrs-
zahlung (SVZ) Schleswig-Holstein aus dem Jahr 2015 erganzt. Zur Umrechnung, des angegebenen

DTV, auf die fiir das Modell erforderlichen DTVy-Zéhlwerte, wurde ein Korrekturfaktor von 1,11 ange-
setzt.

Insgesamt sind im Verkehrsmodell nach Erganzung der genannten Datenquellen somit 23 Knoten und

23 Strecken mit Tagesverkehrszahlwerten versehen, die alle fir den Untersuchungsgegenstand rele-

vanten StraBen und Knotenpunkte abdecken (vgl. Abbildung 4). Spitzenstundenzahlwerte liegen an
den Knotenpunkten im Zentrum Elmshorns sowie im Umfeld der Grenzwegtrasse vor.



STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB
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Abbildung 4: Netzelemente im Verkehrsmodell mit Zahldaten
2.3 Aktualisierung und Kalibrierung des Analysefalls

Zur genauen Abbildung der Verkehrsnachfrage im Umfeld der Grenzwegtrasse wurde die im Ver-
kehrsmodell EImshorn vorhandene Verkehrsbezirksstruktur disaggregiert. Neben den Grenzen einzel-
ner Siedlungsgebiete wurden dabei auch Barrieren, wie die A 23 oder die Bahnstrecke EImshorn —
Neumiinster, berlcksichtigt. Fir groBere Neubauvorhaben im direkten Einflussbereich des Grenzweg

wurden zudem separate Verkehrsbezirke angelegt.

Die Aufteilung der Nachfrage der Validate-Startlésung auf die disaggregierten Verkehrsbezirke erfolgte
unter Nutzung von aus OpenStreetMap abgeleiteten Flachennutzungsdaten. Zusatzlich wurden fiir die
neuen Verkehrsbezirke Mehrfachanbindungen mit aus der Bebauungsdichte berechneten Anbindungs-
gewichten angelegt. Alle Verkehrsbezirke im Untersuchungsgebiet sind mit prozentualen Anbindungs-

anteilen sowie einer Umlegung jeder einzelner Bezirksbeziehung je Anbindung parametrisiert worden.

Zusatzlich zur Nachfragedisaggregierung wurde das Streckennetz im Untersuchungsraum um relevan-
te Verbindungs- und ErschlieBungsstraBen erganzt sowie die Parametrisierung der Streckentypen und
zuldssigen Hdchstgeschwindigkeiten aktualisiert. Als Grundlage hierfiir dienten Angaben aus Online-

diensten sowie eine Vor-Ort-Befahrung aller relevanten Abschnitte der L 100, L 288 und K 34.
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Die resultierende Netz- und Bezirksstruktur ist in Abbildung 5 dem Ursprungszustand des Verkehrsmo-

dells EImshorn gegeniibergestellt.

Abbildung 5: Verkehrsbezirkseinteilung und Netzstruktur im Verkehrsmodell Stand 2017 (links) und nach Verfei-
nerung (rechts)

Zur Kalibrierung des Verkehrsmodells wurde in einem ersten Schritt die Routenwahl der Verkehre im
Untersuchungsgebiet validiert und durch Modifikation der Streckenparametrisierung mdglichst genau
an die Realitdt angepasst. Hierbei waren insbesondere die gewahlten Wege der Verkehre zwischen der
A 23 und Horst bzw. EImshorn von besonderer Bedeutung und wurden den Routingergebnissen ver-
schiedener Online-Kartendiensten sowie den Zahldaten an den sechs im Rahmen des Projekts durch-
gefiihrten Knotenerhebungen gegeniibergestellt. Auch der Durchgangsverkehr durch den Horster
Ortskern Uber die L 288 einerseits und die Route Langenkamp/Fiefhusener Weg/Eichenweg anderer-

seits wurden entsprechend der Aufteilung der Zahlwerte angepasst.

AnschlieBend fand eine Kalibrierung mittels des Matrixkorrekturverfahrens VStromFuzzy und Spinnen-
matrixkorrekturen statt. Hierbei werden die Belastungen der Strecken und Abbieger im Modell mit den
Zahlwerten verglichen und aus den Abweichungen relationale Korrekturfaktoren ermittelt, die an-
schlieBend auf die Nachfragematrix angewendet werden. Dieser Prozess wird iterativ wiederholt, bis
die Abweichung der Modell- und Zdhlwerte ein akzeptables MaB erreicht hat. Fiir die Zahlwerte im
Untersuchungsgebiet wurde dabei eine héhere Modellgenauigkeit angestrebt, als fiir die Knotenpunkte

im Elmshorner Kerngebiet.

Fir die Bewertung der Abbildungsqualitat des Analysezustands wurden mehrere Parameter zur Beur-
teilung der Abweichung der modellierten von der erhobenen Belastung einzelner Netzelemente be-
rechnet. Relevant fir die unmittelbare Bewertung der erreichten Modellgiite ist vor allem der GEH-

Wert fiir 85 % der betrachteten richtungsscharfen Streckenbelastungen und Abbiegerbelastungen.
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Der GEH-Wert berlicksichtigt neben dem Betrag der Abweichung auch die GréBenordnung der abzu-
bildenden Verkehrsbelastung. Fir Tagesbelastungen wird ein Wert dieses Quantils von maximal 20
angestrebt (Friedrich, et al., 2010).

Durch die Neukalibrierung des Verkehrsmodells konnte ein 85-%-GEH-Wert von 7,4 fiir Pkw und 4,6
fur Lkw erreicht werden, was einer sehr hohen Modellgite und Abbildungsqualitdt entspricht. Fir die
Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet wurden zusétzlich die Modell- und Zahlwerte manuell vergli-

chen, um die Modellgenauigkeit der bemessungsrelevanten Knotenpunkte sicherzustellen.

In Abbildung 6 ist das Ergebnis des kalibrierten Analysemodells fiir den Planungsraum dargestellt.
Eine groBraumigere Darstellung des Untersuchungsraums kann dem Anhang des Berichts entnommen
werden. Abbildung 7 zeigt die Knotenstrombelastungsplane des nérdlichen und siidlichen Anschluss-
knotens der geplanten Grenzwegtrasse (L 288 / Horster LandstraBe/Max-Planck-StraBe bzw. L 100/K
34).
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Abbildung 7: Knotenstromplane (DTVy) des noérdlichen und siidlichen Anschlussknotens der Grenzwegtrasse im
Analysefall

2.4 Berechnung der Verkehrsprognose

Die Verkehrsprognose wird fiir den Prognosehorizont 2035 erstellt. Neben einzelnen NetzmaBnahmen
werden insbesondere umfangreiche Flachenentwicklungen in der Stadt EImshorn sowie in deren Um-
land bertiicksichtigt. Die Vorhabensliste wurde zuvor mit der Stadtverwaltung Elmshorns sowie der

Gemeinde Horst-Herzhorn abgestimmt.

Im Stadtzentrum Elmshorns wurden umfangreiche Neuordnungen des StraBennetzes in Verbindung
mit der Umsetzung des Masterplans Kriickau-Vormstegen berlicksichtigt, die ein Auflésen der derzeit
vorhandenen EinbahnstraBenfihrungen im Umfeld des Buttermarkts sowie eine Nachverdichtung des

Quartiers siidlich der Kriickau zum Ziel haben.

Zusatzlich sind alle derzeit im Verfahren befindliche oder bereits beschlossene Bebauungsplane der
Gemeinden Elmshorn, Horst und Klein Offenseth-Sparrieshoop in die Prognose eingeflossen. Im weite-
ren Untersuchungsgebiet wurde die Entwicklungsprognose der Stadt-Umland-Kooperation (SUK) aus
dem Jahr 2018 berticksichtigt (Stadt Elmshorn, 2018). Hierbei handelt es sich um eine Gemeinde- und
Kreislibergreifende Zusammenstellung von Entwicklungsflachen mit Angaben zum Nutzungstyp und
zur Priorisierung. In Abstimmung mit der Stadt Elmshorn wurden fiir den Prognosehorizont 2035 die
ersten drei von vier Entwicklungsschritten der Wohn- und Mischbaufldchen angesetzt, fir die Gewer-

beflachen fand eine separate Abstimmung mit den betroffenen Gemeinden statt.

Fir SUK-MaBnahmen, die bereits in Teilen umgesetzt sind, wurde ein Anteilsfaktor fiir alle Vorhaben
beriicksichtigt, der den verbliebenen und fiir die Prognose zu beriicksichtigenden Anteil beschreibt.

Fertiggestellte Projekte wurden entsprechend entfernt.
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In Abbildung 8 ist eine Ubersicht aller in der Prognose angesetzten Wohn- und Gewerbeflichenent-
wicklungen dargestellt. Es handelt sich insgesamt um 119 Vorhaben, von denen sich 47 innerhalb der
Gemeinde Elmshorn, 12 in Horst, acht in Klein Offenseth-Sparrieshoop, acht in Kiebitzreihe und 23 in

weiteren Gemeinden im Elmshorner Umland befinden.
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Abbildung 8: Ubersicht aller im Prognosefall beriicksichtigten Wohn- und Gewerbefldchenentwicklungen

Als Grundlage der fiir die Prognose angesetzten Verkehrsaufkommensraten fir die Nutzungen ,,Woh-
nen" und ,Gewerbe" dienen die Ergebnisse der Haushaltsbefragung Mobilitdt in Deutschland (MiD)
2017. Eine Auswertung flir den Gebietstyp ,kleinstadtischer, dorflicher Raum®™ im Bundesland Schles-

wig-Holstein ergab folgende Parameter (Bundesministerium fii Verkehr und digitale Infrastruktur):

e Wegehdufigkeit: 3,0 Wege je Person
e MIV-Anteil: 67 % (MIV-Fahrer und MIV-Mitfahrer)
e Pkw-Besetzungsgrad: 1,37

Fir die Wohnnutzung wurde entsprechend (Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein)
ein Wert von 2,3 Einwohnern je Wohneinheit und eine mittlere WohnungsgréRe von 106 m2 ange-
setzt. Die Anzahl der Wohneinheiten je Hektar Bruttobauland sind anhand von dhnlichen Referenzpro-
jekten von bereits umgesetzten SUK-Vorhaben abgeschatzt worden. Sonstige, in Wohngebieten mit
dem baulichen Nutzungstyp WA zugelassene Nutzungen wie Einzelhandel, wurden im Rahmen der

Prognose der SUK-Flachen nicht berlicksichtigt. Als Verkehrserzeugung wurden folgende Kennwerte
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festgelegt, von denen je nach Datenverfiigbarkeit der Projekte jeweils der genaueste verwendet wur-
de:

e 3,37 Pkw-F./24h und 0,17 Lkw-F./24h je Wohneinheit
e 317,9 Pkw-F./24h und 15,9 Lkw-F./24h je Hektar Bruttogeschossflache
e 56,2 Pkw-F./24h und 2,8 Lkw-F./24h je Hektar Bruttobauland

Fir die Gewerbeentwicklungsflachen wurde die Verkehrserzeugungsrate des Verkehrsmodells Elms-
horn anhand der bereits in Teilen umgesetzten SUK-Flache entlang der Max-Planck-StraBe validiert
und eine entsprechende GFZ sowie der Schwerverkehrsanteil neu festgelegt. Je Hektar Bruttobauland
sind 102 Pkw-F./24h und 18 Lkw-F./24h angesetzt worden.

Die bundesweite Verflechtungsprognose der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) wurde fiir die Be-
rechnung der Verkehrsprognose nicht erganzend berticksichtigt. Diese weist fiir den Landkreis Stein-
burg zwischen 2010 und 2030 eine Steigerungsrate des Kfz-Verkehrsaufkommens von rd. 8 % aus, fiir
den Landkreis Pinneberg betragt der Zuwachs 14,2 % binnen 20 Jahre. Die in der vorliegenden Prog-
nose beriicksichtigten Flachennutzungsansatze fiihren zu einer Steigerung des Verkehrsaufkommens
in den fiir das Untersuchungsgebiet relevanten Gemeinden Elmshorn, Horst und Klein Offenseth-
Sparrieshoop von 9,7 % innerhalb von 17 Jahren. Dies entspricht einem Zuwachs von rd. 12,3 %
binnen 20 Jahren. Aufgrund der ahnlich hohen Verkehrszuwachse ist eine zusatzliche Beriicksichtigung

der Verflechtungsprognose nicht zielfiihrend.

Die resultierenden Verkehrsaufkommen der Prognosenutzungen im Umfeld der Grenzwegtrasse sind in
Abbildung 9 dargestellt.

Bei den verwendeten Prognosegrundlagen handelt es sich um eine vergleichsweise langfristige Prog-
nose. Zum jetzigen Zeitpunkt ist nicht absehbar, ob die Entwicklungsflachen des SUK vollstdndig um-
gesetzt werden. Dem berechneten Prognoseverkehrsaufkommen liegen hohe Flachennutzungsannah-
men, aber vergleichsweise niedrige Verkehrserzeugungsansatze zugrunde, da von einer Bebauung
ahnlich der im Umfeld fertiggestellten Vorhaben ausgegangen wird. Fiir die Wohnbauflédchen wird eine
Uberwiegende Bebauung mit Einzel- und Doppelhdusern angenommen. Den Gewerbeflachen wird eine
wenig verkehrsintensive Nutzung entsprechend der bisher vorhandenen Struktur unterstellt. Sollte sich
auf einer der Flachen beispielsweise ein Giiter- oder Paketumschlagszentrum ansiedeln, so ware von
einer deutlich héheren Verkehrserzeugung, als dem im Rahmen der Prognose berlicksichtigten Fahr-

tenaufkommen, auszugehen.
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Abbildung 9: Gesamtfahrtenaufkommen (Kfz/24h) der fiir die Verkehrsprognose beriicksichtigten Flachenent-
wicklungen im Untersuchungsgebiet

2.5 Prognose-Nulifall

Der Prognose-Nullfall beriicksichtigt alle im Abschnitt 2.4 dargestellten Netz- und PrognosemaBnah-

zont von 2035 dar.

men mit Ausnahme des Baus der Grenzwegtrasse. Er stellt somit den Verkehrszustand nach Umset-
zung der im SUK vorgesehenen Wohn- und Gewerbefldchenentwicklungen mit einem Prognosehori-

Abbildung 10 zeigt die resultierende Netzbelastung des Planungsraums, in Abbildung 11 sind die Be-
lastungszunahmen bzw. -reduktionen gegeniiber dem Analysezustand dargestellt. GroBraumigere
Darstellungen des Untersuchungsraums kdnnen dem Anhang des Berichts entnommen werden. Insbe-

sondere auf der L 288, zwischen dem Kreisverkehr an der Horstheider Weg und der AS

Horst/Elmshorn der A 23, kommt es zu einer hohen Belastungszunahme von rd. 4.900 Kfz/24h, die zu

rd. 40 % durch die sich unmittelbar siidlich anschlieBenden Gewerbeflachenentwicklungen verursacht

wird. In der Ortsdurchfahrt Horst kommt es zu einer Zunahme von rd. 1.000 bis 1.800 Kfz/24h auf der
L 288 sowie rd. 100 — 1.100 Kfz/24h auf der L 100.

In Abbildung 12 sind die Knotenstrombelastungen des ndérdlichen und stdlichen Anschlussknotens der
geplanten Grenzwegtrasse dargestellt. Am ndrdlich gelegenen Kreisverkehr kommt es zu deutlichen

Belastungszunahmen gegeniiber dem Analysefall, insbesondere auf der Eckbeziehung zwischen Nor-
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den und Westen entlang der L 288 sowie auf der Geradeausbeziehung zwischen den Gewerbegebieten
entlang der Max-Planck-StraBe und der A 23. Am sidlichen Knotenpunkt ist eine leichte Steigerung
der Abbiegebeziehung zwischen der L 100 Siid und der K 23 Ost in beide Richtungen zu erkennen, die
vor allem durch die Neuverkehre der Entwicklungsquartiere im Umfeld einen Nachfragezuwachs er-
fahrt.
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Abbildung 10: Netzbelastung im Prognose-Nullfall (DTVy)
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Abbildung 11: Belastungsdifferenz zwischen Prognose-Nullfall und Analysefall (DTVW)

Abbildung 12: Knotenstrompldne (DTVW) des nérdlichen und stidlichen Anschlussknotens der Grenzwegtrasse
im Prognose-Nullfall

Verkehrsgutachten Neubau Grenzweg Seite 20



STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

2.6 Prognose-Planfall

Der Prognose-Planfall unterscheidet sich vom oben dargestellten Prognose-Nullfall ausschlieBlich,
durch die Erganzung der Grenzwegtrasse zwischen der bestehenden Max-Planck-StraBe im Norden
und dem Knotenpunkt L 100/K 34 im Siden. Die Strecke wurde als anbaufreie AuBerortsstrafe, mit

einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 70 km/h parametrisiert.

Abbildung 13 zeigt die resultierenden Streckenbelastungen des Planungsraums. In Abbildung 14 sind
die Belastungszunahmen bzw. —reduktionen, gegeniiber dem Analysezustand und in Abbildung 15
gegeniiber dem Prognose-Nullfall, dargestellt. GroBraumigere Darstellungen des Untersuchungsraums

kdénnen dem Anhang des Berichts entnommen werden.

Fir die Grenzwegtrasse wird im zentralen Abschnitt eine werktdgliche Verkehrsbelastung in Héhe von
rd. 11.900 Kfz/24h mit einem Schwerverkehrsanteil von 7,2 % prognostiziert. Nordlich der Anbindun-
gen der beidseitig des Grenzwegs liegenden Gewerbeflachenentwicklungen steigt die Querschnittsbe-

lastung auf rd. 13.700 Kfz/24h mit einem Schwerverkehrsanteil von 8,9 % an.

Am nordlichen Anschlussknoten tritt durch die Netzergdnzung eine erhebliche Verdanderung der Ver-
kehrsstréme auf (vgl. Abbildung 16). Verfligte der Kreisverkehr im Prognose-Nullfall noch (iber eine
Eckbeziehung entlang der L 288 zwischen Norden und Westen, so verlagert sich die Hauptrichtung im
Prognose-Planfall deutlich auf den Geradeausstrom zwischen Grenzweg und A 23. Der Anteil an der
Gesamtbelastung steigt von 20 % im Prognose-Nullfall auf 51 % im Prognose-Planfall. Die Bedeutung
der ostlichen Zufahrt bleibt weiterhin stark nachrangig. Die Gesamtbelastung des Knotenpunkts steigt
um 82 % von 11.900 Kfz/24h auf 21.700 Kfz/24h an.

Die Erganzung eines vierten Arms fiihrt am siidlichen Anschlussknoten ebenfalls zu deutlichen Veran-
derungen der Verkehrsbelastung. Den Hauptstrom stellt im Prognose-Planfall die Nord-Sud-
Geradeausbeziehung mit einem Anteil von 38 % am Gesamtfahrtenaufkommen dar, wahrend insbe-
sondere die Eckbeziehungen zwischen der slidlichen und sldéstlichen Zufahrt sowie der stidlichen und
nordwestlichen Zufahrt in beide Richtungen erheblich reduziert werden. Die Gesamtbelastung des
Knotenpunkts steigt um 36 % von 15.900 Kfz/24h im Prognose-Nullfall auf 21.600 Kfz/24h im Progno-

se-Planfall an.

Gegeniliber dem Analysefall tritt insbesondere auf der L 100 zwischen dem stidlichen Anschlussknoten
der Neubaustrecke und der Gemeinde Steinburg bzw. der hierliber zu erreichenden Anschlussstelle
Hohenfelde an der A 23 eine Reduktion der Verkehrsbelastung, um je nach Abschnitt zwischen rd.
2.500 bis 3.800 Kfz/24h, auf. Weitere geringfligige Entlastungen ergeben sich auf der L 113 zwischen
der L 75 und der L 288. Auf allen Ubrigen Strecken im Planungsraum kann im Vergleich zum Analyse-

fall eine Stagnation oder Zunahme der Verkehrsbelastung beobachtet werden, da die entlastende
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Wirkung durch die Neubaustrecke durch deutliche Zunahmen des Verkehrsaufkommens aufgrund der

Wohn- und Gewerbeflachenentwicklung liberlagert wird.
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Abbildung 13: Netzbelastung im Prognose-Planfall (DTVy)
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Abbildung 14: Belastungsdifferenz zwischen Prognose-Planfall und Analysefall (DTVy)
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Abbildung 15: Belastungsdifferenz zwischen Prognose-Planfall und Prognose-Nullfall (DTVy,)

Abbildung 16: Knotenstrompldne (DTVy) des nérdlichen und siidlichen Anschlussknotens der Grenzwegtrasse im
Prognose-Planfall

Die verkehrliche Wirkung der Neubaustrecke zeigt sich in Abbildung 15 im Vergleich zwischen dem

Prognose-Nullfall und dem Prognose-Planfall, die sich ausschlieBlich durch die Erganzung der Grenz-

Verkehrsgutachten Neubau Grenzweg Seite 24
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wegtrasse unterscheiden. Durch die Rolle der Grenzwegtrasse, als zentrale Verbindung von Horst und
dem nérdlichen Elmshorn an die A 23, verlagert sich die Routenwahl der Verkehre zur A 23 nach Nor-
den, wie auch zum Teil nach Siiden, erheblich. Es kommt zur Entlastung folgender zuvor genutzter

Routen:

e L 100 zwischen Grenzweg und L 288: -3.500 bis -4.300 Kfz/24h
e L 100 und L 112 zur AS Hohenfelde: - 2.500 bis -3.200 Kfz/24h
e L 228 Ortsdurchfahrt Horst: - 600 bis - 1.100 Kfz/24h

e L 113 zwischen L 75 und L 288: -1.100 bis -2.000 Kfz/24h

e K 23 Ostumgehung Elmshorn: -1.700 bis -3.200 Kfz/24h

Die Auswertung zeigt, dass die Grenzwegtrasse nicht nur Verkehre von den im Bestand umwegbehaf-
teten Alternativrouten zur AS Horst/Elmshorn oder AS Hohenfelde (iber Steinburg, Horst oder Klein
Offenseth-Sparrieshoop verlagert, sondern auch Fahrten Gbernimmt, die zuvor lber die Ostumfahrung
K 23 zur AS Elmshorn verlaufen sind. Die Neubautrasse stellt eine zweite, direkt erreichbare und st6-
rungsfreie Anbindung Elmshorns an die A 23 dar und ibernimmt damit eine verkehrliche Funktion, die
im Bestand lediglich im Stdosten Elmshorns vom Autobahnzubringer B 431 zur AS Elmshorn Uber-
nommen wird. Die Belastung des Neubauabschnitts der Grenzwegtrasse setzt sich dabei zum groBten

Teil aus verlagerten Bestandsverkehren zusammen.

Die Quell-/Zielverkehre des Elmshorner Stadtgebiets machen rd. 72 % der Verkehrsbelastung des
Neubauabschnitts aus, 21 % sind Quell-/Zielverkehre der Gemeinde Horst und 2 % haben Quellen
oder Ziele in der Gemeinde Klein Offenseth-Sparrieshoop. 65 % der Fahrten des Neubauabschnitts
nutzen ab der AS Horst/Elmshorn die A 23.

In Abbildung 17 ist ein sog. Strombiindel aller Fahrten dargestellt, die (iber den Neubauabschnitt der
Grenzwegtrasse verlaufen. Neben der hohen Bedeutung der umliegenden Wohn- und Gewerbefla-
chenentwicklungen, fiir das Verkehrsaufkommen auf der Grenzwegtrasse, ist ebenfalls eine Verkehrs-

wirksamkeit fiir die Bestandsbebauung entlang der L 100 im EImshorner Stadtgebiet sichtbar.

! Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass Verkehre z.B. zwischen Horst und Elmshorn in den genannten Anteilen bei-
der Gemeinden bericksichtigt werden.
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Abbildung 17: Strombiindel der Grenzwegtrasse im Prognose-Planfall (DTVy, in Kfz/24h)

In Abbildung 18 sind die Strombiindel der Quell-/Zielverkehre im Prognose-Nullfall und Prognose-
Planfall der Gemeinde Horst gegenilibergestellt. Die Auswirkungen der Grenzwegtrasse sind ver-
gleichsweise gering. Rund 2.500 Kfz/24h werden auf den Neubauabschnitt verlagert und im Gegenzug
wird die L 100 entlastet. Deutlichere Verlagerungen sind fir den Quell-/Zielverkehr Elmshorns in Ab-
bildung 19 zu erkennen, fiir den auf allen oben genannten Ausweichrouten Verkehrsriickgdnge zu

verzeichnen sind.

Die dargelegten Auswertungen zeigen, dass es sich bei dem Neubauabschnitt des Grenzwegs um eine
StraBe mit hoher Verkehrsbedeutung nicht nur fiir die angrenzenden Neubauentwicklungen, sondern
insbesondere flr den noérdlichen Teil des ElImshorner Stadtgebiets handelt. Die Grenzwegtrasse stellt
eine zweite direkte und stérungsfreie Verbindung zwischen der A 23 und dem Elmshorner Stadtgebiet

her, die einen Teil der Verkehre der bisherigen Anbindung Uber die B 431 zur AS Elmshorn Gbernimmt.
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Abbildung 18: Strombiindel der Quell-/Zielverkehre der Gemeinde Horst im Prognose-Nullfall (links) und Progno-
se-Planfall (rechts) (DTVy, in Kfz/24h)
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Abbildung 19: Strombiindel der Quell-/Zielverkehre der Gemeinde Elmshorn im Prognose-Nullfall (links) und
Prognose-Planfall (rechts) (DTVy, in Kfz/24h)
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3 KAPAZITATSNACHWEISE ANBINDUNGSPUNKTE

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsnachweise an den Anbindungspunkten
der geplanten Grenzwegtrasse (KP 4 und KP 6 in Abbildung 2) fiir den Bestand, den Prognose-Nullfall
und den Prognose-Planfall ndher betrachtet. Die Kapazitdtsnachweise wurden fiir den Knotenpunkt
K 34 An der BundesstraBe/L 100 Horster LandstraBe und fiir den Kreisverkehr L 288/Horstheider
Weg/Max-Planck-StraBe nach den Verfahren aus dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBenver-
kehrsanlagen (HBS) 2015 durchgefiihrt. Als Basis dienten fiir den Bestandsfall die Verkehrszéhlungen
und flr die Prognosefille die abgeleiteten Spitzenstundenwerte aus dem Verkehrsmodell. Die Nach-
weise erfolgten fiir den Knotenpunkt K 34 An der BundesstraBe/L 100 Horster LandstraBe mit dem
Programm LISA+ und fiir den Kreisverkehr L 288/Horstheider Weg/Max-Planck-StraBe mit dem Pro-
gramm KREISEL.

Bei den Verfahren zur Bewertung der Verkehrsqualitat an Knotenpunkten mit und ohne Lichtsignalan-
lage aus dem HBS wird als Kriterium zur Beschreibung der Verkehrsqualitdt die mittlere Wartezeit ty,
verwendet. Anhand der mittleren Wartezeit erfolgt fiir alle Verkehrsstrome bzw. Fahrstreifen am Kno-
tenpunkt die Einteilung in Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) von A bis F, wobei A fiir eine
sehr geringe Auslastung und F fiir die Uberlastung des Knotenpunkts steht. MaBgebend fiir die ge-
samte Beurteilung des Knotenpunkts ist die schlechteste Qualitdtsstufe, die sich fiir einen einzelnen
Fahrstreifen ergibt. Fir eine ausreichende Verkehrsqualitat sollte immer mindestens die Qualitdtsstufe
D erreicht werden und die Auslastungen nicht iiber 85 % liegen. Uber die Verkehrsqualitdt hinaus ist
die Lange des Rickstaus von Bedeutung und kann fir die Bemessung des Knotenpunkts maBgebend

werden.
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3.1 Knotenpunkt K 34 An der BundesstraBBe/L 100 Horster LandstraBBe

Abbildung 20 zeigt ein Luftbild des Knotenpunkts im Bestand. Die Grenzwegtrasse soll aus nordostli-

cher Richtung als vierter Arm an den Knotenpunkt angeschlossen werden.

Abbildung 20: Luftbild Knotenpunkt K 34 An der BundesstraBe/L 100 Horster LandstraBe (Quelle Hintergrund: ©
Google Earth)

3.1.1 Bestand

Der dreiarmige Knotenpunkt K 34 An der BundesstraBe/L 100 Horster LandstraBe wird zurzeit mit
einer verkehrsabhangigen Steuerung betrieben. Dabei verbleibt die Lichtsignalanlage mit einem Dau-
ergrin auf der Hauptrichtung An der BundesstraBe, sofern die Nebenrichtungen (Linksabbieger in die
Horster LandstraBe, Rechts- und Linkseinbieger aus der Horster LandstraBe oder FuBgdngerquerung
Uber An der BundesstraBe) nicht iber Detektionsschleifen bzw. Taster ihre Freigabe anfordern. Der
Nachweis der Leistungsfahigkeit wurde auf Basis des dazugehdrigen Festzeitprogramms mit Freigabe
aller Phasen bzw. Signalgruppen durchgefiihrt. Die verkehrstechnischen Unterlagen der Bestands-

schaltung sind vom LBV Schleswig-Holstein zur Verfligung gestellt worden. In nachfolgender Abbil-
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dung 21 sind die dem Nachweis zu Grunde gelegten Verkehrszahlen der Morgen- und Abendspitzen-

stunde aus der Verkehrszéhlung und in Abbildung 22 das genannte Festzeitprogramm dargestellt.
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Abbildung 21: Verkehrsmengen [Kfz/h] der Morgen- und Abendspitzenstunde fiir den Knotenpunkt aus Zahlung
vom 18.06.2019
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Abbildung 22: Festzeitprogramm 8 aus Bestands-VTU
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Die folgenden Abbildungen zeigen das HBS-Bewertungsergebnis fiir die Morgen- und die
Abendspitzenstunde im Bestand.
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Abbildung 23: HBS-Bewertungsergebnis Anschlussknotenpunkt Morgenspitzenstunde - Bestand
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MIV - FZP 8 (TU=86) - 2019_06_18_Abendspitze (16:00-17:00 Uhr)
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Abbildung 24: HBS-Bewertungsergebnis Anschlussknotenpunkt Abendspitzenstunde - Bestand



STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

Die Bewertungsergebnisse zeigen, dass am Knotenpunkt K 34 An der BundesstraBe/L 100 Horster
LandstraBe im Bestand sowohl in der Morgen- als auch der Abendspitzenstunde auf allen Fahrbezie-
hungen mindestens die Qualitdtsstufe B erreicht werden kann. Die Wartezeiten am Knotenpunkt sind
dementsprechend fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend der Sperrzeit auf
dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen den Knotenpunkt in der nach-

folgenden Freigabezeit passieren. Die Riickstauldangen sind zudem gering.

Der Linksabbiegefahrstreifen in der Horster LandstraBBe hat aufgrund der nah gelegenen Einmiindung
der Kiebitzreiher Chaussee nur eine Aufstelllange von ca. 42 m. Dieser kann in der Abendspitzenstun-

de leicht Uiberstaut werden und das Einfahren von der Kiebitzreiher Chaussee erschweren.

3.1.2 Prognose-Nulifall

Im Folgenden sind die aus dem Modell ermittelten Verkehrsbelastungen des Knotenpunkts fiir den
Prognose-Nullfall, d.h. die Prognoseverkehrszahlen ohne die geplante Grenzwegtrasse, dargestellt. Im
Vergleich zu den Bestandsverkehrsmengen ist insbesondere eine Erhéhung auf der Fahrbeziehung
vom sudostlichen Arm der K 34 An der BundesstraBe in die Horster LandstraBe und umgekehrt zu

erkennen.

Morgenspitze_Prognosenullfall Abendspitze_Prognosenulifall
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Abbildung 25: Verkehrsmengen [Kfz/h] der Morgen- und Abendspitzenstunde fiir den Knotenpunkt - Prognose-
Nullfall

Die Kapazitatspriifung wurde ebenfalls auf Basis des aktuellen Festzeitprogramms mit Freigabe aller
Phasen bzw. Signalgruppen (siehe Abbildung 22) durchgefiihrt. Die nachfolgenden Abbildungen
zeigen das HBS-Bewertungsergebnis fiir die Morgen- und die Abendspitzenstunde im Prognose-
Nullfall.
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Abbildung 26: HBS-Bewertungsergebnis Anschlussknotenpunkt Morgenspitzenstunde - Prognose-Nullfall
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Abbildung 27: HBS-Bewertungsergebnis Anschlussknotenpunkt Abendspitzenstunde - Prognose-Nullfall
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Die Kapazitdtsbetrachtung nach dem HBS ergibt fiir die prognostizierten Verkehrsmengen in der
Morgen- sowie in der Abendspitzen weiterhin die Qualititsstufe B. Die Méglichkeit einer leichten Uber-
stauung des Linksabbiegefahrstreifens in der Horster LandstraBe ist in der Morgen- sowie Abendspitze

gegeben.
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3.1.3 Prognose-Planfall
Die Abbildung 28 zeigt die prognostizierten Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt K 34 An der

BundesstraBe/L 100 Horster LandstraBe fiir den Prognose-Planfall, d.h. mit der geplanten
Grenzwegtrasse und den prognostizierten Verkehrszunahmen, fiir die Morgen- und
Abendspitzenstunde. Die Fahrbeziehungen Grenzwegtrasse - L 100 Horster LandstraBe bilden

demnach die maBgebenden Relationen.
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Abbildung 28: Verkehrsmengen [Kfz/h] der Morgen- und Abendspitzenstunde fiir den Knotenpunkt — Prognose-
Planfall

Variante 1

Fir die Kapazitatspriifung wurde zundchst die im Erlduterungsbericht Vorstudie ,Grenzwegtras-
se"/Verlangerung der K 34 bis zur Anschlussstelle ,Horst-Elmshorn®™ an der A 23 (IBB Ingenieurbiro
fur Bautechnik GbR, 2012) beschriebene geplante Knotengeometrie herangezogen. Hiernach wird an
die vorhandene Einmindung der neue Knotenpunktarm der Grenzwegtrasse im 90°-Winkel ange-
schlossen. Der neue norddstliche Knotenpunktarm der Grenzwegtrasse erhdlt jeweils einen separaten
Linksabbiege-, Geradaus- sowie Rechtsabbiegefahrstreifen. Im nordwestlichen Arm der StraBe An der
BundesstraBe ist ein separater Linksabbiegefahrstreifen und im sliddstlichen Arm ein separater
Rechtsabbiegefahrstreifen geplant. Im sitidwestlichen Knotenpunktarm der Horster LandstraBe sollen
die zwei Fahrstreifen beibehalten werden. Es soll ein Geradeaus-/Linksabbiegefahrstreifen und ein
Geradeaus-/Rechtsabbiegefahrstreifen markiert werden. Uber den neuen Knotenpunktarm des Grenz-
wegs wird eine Furt flir FuBganger und Radfahrer mit einer Mittelinsel angelegt. In der nachfolgenden

Abbildung 29 ist die genannte Planung als Konzeptskizze aufgetragen.
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Abbildung 29: Konzeptskizze Anschlussknotenpunkt K 34 An der BundesstraBe/L 100 Horster LandstraBe —
Variante 1 (Quelle Hintergrund: © Google Earth)

Fir die Kapazitatsprifung wurde auf Basis der Knotenpunktgeometrie Zwischenzeiten abgeschatzt
sowie Phasen und jeweils ein Signalzeitenprogramm fiir die Morgen- und die Abendspitzenstunde
entwickelt. Um eine Behinderung sowie Gefdhrdung des Geradeausverkehrs von der Horster Landstra-
Be in den Grenzweg durch bedingt vertraglichen Linksabbiegeverkehr zu verhindern, miissen die
Fahrbeziehungen aus der Horster LandstraBe und des Grenzwegs in getrennten Phasen Freigabe er-
halten. Die nachfolgende Abbildung 30 zeigt die Signalzeitenplane fiir die Morgenspitzenstunde (SZP
1) und Abendspitzenstunde (SZP 3) mit einer Standardumlaufzeit von 90 Sekunden. Die folgenden
Abbildungen 30 bis 32 stellen die HBS-Bewertungsergebnisse fiir die Morgen- und die

Abendspitzenstunde im Prognose-Planfall fiir die Variante 1 dar.
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Abbildung 30: Knotengeometrie und Signalzeitenplane fiir Morgen- und Abendspitzenstunde — Variante 1
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MIV - SZP 1 (TU=90) - Morgenspitze_Prognoseplanfall

0 [ TR fa q m s g | Wesmssne | ne C tw Mz | Mg | Mugss L Qsv
Zuf Fstebr Symbal) SGR| 1o | jo gy | | kheng | oo | (i | e | 1) | ikiuy kem| * (sl | b | it | ke | gm) [ | Bemeruns
4 < KS | 19| 20 71 (022 115 2875 1.870 1925 - m 427 | 0,269 30,738 | 0210 2589 | 5310 | 33103 B
1 1 !\ K5 | 19| 20 71 |o222 120 3000 | 1864 1927 - nm 423 (0280 30M0| Q2E2) 2711 | 5496 | 34,229 B
2 | Ke | 10 11 &b [oazz| T 1,750 | 1800 | 2000 - [ 244 | 0287 39347 0230( 1822 | 4705 | 2630 | C
2 V K2 | 8| 1@ 72 |oin 243 7.325 1,910 1385 - 10 358 (0736 506291953 4795 (13811 B8.0&T o
2
1 /{ K2 | | 1% 72|02 0@ 7.550 | 1853 | 1942 - 10 404 | 0738 50617 [ 1,987 9037 (14027 BBFE | D
2 A Ka| 5| & &5 |00er| 20 0,500 | 1,800 | 2000 - 3 134 | 0149 42200 [ O098( 0569 | 1845 | MOT0 | C
3 1 \ Ki | 15| 16 75 0078 200 | 5000 | 1841 | 1955 - 9 348 | 0575 42573 | 0840| 5420 | 9357 | 5T433 |
a2
1 * K1 23| 24 a7 0287 25 0625 | 2,124 1635 - m 453 | 0,055 24,742 | 0032| 0,497 [ 1,689 | 11,958 B
4 2 ,/ K1 23| 24 a7 0287 385 9,625 1.904 1831 - 13 505 | 0762 47149 2356| 11,213 [ 16676 | 107,129 C
3 ( K1 23| 24 af |0267 100 2500 | 1881 14 - 13 0m 0,196 26,478 | 0137] 2071 | 4,505 | 28,248 B
Knatenpunktssummen: 1630 3857
Gewichiete Mittelwerts: 0,569 42 TeD
TU=080s T=3600c Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt H
Fatr.Mr. Fahrstrefen-Mummer I
Symibaol Fahrstrefen-Symbol B
SGR Signalgruppe I
Is Freigabezeit [121]
B Abfluaszelt [121]
Is Sparrzelt =]
fa Abfluaszeitantell B
q Belastung [Kfzh]
m Mitders Anzshl entreffender Kiz pro Umiauf [Kfzil]
I Miterer Zeitbedarfowert [e/Kiz]
s Sattigungaverkehreatirke [Kfzh]
Muzgesny  Kurzer Aufstelistrefen vorhanden -
Ne Abflusskapazitt pro Umlauf [KfziL]
[ Kapazitit des Fahrstreifens [Kifzin]
x Auslastungsgrad -
™ Mitders \Warezelt [121]
Me= Mitdere Rickstaulange bel Freigabeende [Kifz]
Mus Mitdere Rickstaulange bed Maxmalsteas [Kifz]
Mysse Rickstau bei Maximalstaw, der m& einer stat. Sicherhelt von 95% nicht dberschritten wird [Kifz]
L Erforderliche Steuraumlange [m]
a5y GQualtdtsstufe des Verkehrsablaufs I
\ &
&
‘;\
L}&
&
=
$
v@
S
t>°'}

Abbildung 31: HBS-Bewertungsergebnis Anschlussknotenpunkt Morgenspitzenstunde - Prognose-Planfall — Var. 1
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MIV - SZP3 (TU=90) - Abendspitze_Prognoseplanfall
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2 y K2 | 18| 17 4|08 M4 6,850 | 1,883 1912 - 9 362 | 0757 SB51T| 2210( 86593 | 13679 BYA0G o
F
1 /{ K2 | 18| 17 | 083 2N 8,775 1,835 1a%9 - 9 359 | 0755 56,385 | L1B0( 8589 | 13548 | BE234 o
2 e Kd | 5| & &5 (0087 20 0,500 [ 1,800 | 2000 - 3 134 (0149 42200 0098| 0563 | 1,845 | 1070 | ©
3 1 \.. K3 | 11| 12 79 |0133( 120 | 3000 | 1868 | 1927 - [ 256 0489 43450( 0525 3209 | €371 | 3%ETS | C
1 b K1 | 24| 25 &b (0278 28 0,825 | 1,800 | 2000 - 14 Sh 0045 23923| 0026 0463 | 1658 | 9948 | B
4 2 ,/ K1 | 24| 25 &6 (0278 430 | 10750 | 187 | 199 - 13 533 | 0807 52654 3318 13324 19487 | 121895 | D
3 { K1 24| 25 6B |027TE] 115 2,875 1.8m 1925 - 13 535 | 0215 25992 | 0.155( 2363 | 4963 | 30939 B
Knotenpunktssummen: 1825 3981
Gewichiete Mittelwerte: 0620 45945
TU=80s T=3600s Instationarittsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt Il
FatrNr. Fahrstrefen-Mum mer g
Symbol Fahrstrafan-Symbal -l
SGR Signalgruppe g
L Fraigabezeit 5]
ta Abflusszeit 5]
ts Sperrzelt [5]
fa Abflusszeitantell 5l
q Belastung [Kizih]
m Mitdere Anzahl entreffender Kiz pro Umiauf [Kiz/U]
Is Mitderer Zeltbedarfswert [s/Kiz]
gs Sanigungaverkehrastirke [Kizih]
Muszsene  Kurzer Aufeielistrefen vorhanden g
Ng Abflusskapazitdt pro Umlauf [kiziU]
[+ Kapazitét des Fahretredens [Kfzin]
x Auslastungsgrad g
b Mitders Wartazait 5]
Mas Mittere Rickstauldnge bel Frelgabeende [Kifz]
Mus Mitiere Rlckstauldnge bel Maxmalstaw [Kifz]
Musss Rickstau bel Maximalstau, der mit ener stat. Sicherhelt von 95% nicht dberschriften wird [Kifz]
[ Erforderliche Stauraum|dnge [rm)
asv Cualtitastufe des Verkehrsablaufs g

Abbildung 32: HBS-Bewertungsergebnis Anschlussknotenpunkt Abendspitzenstunde - Prognose-Planfall — Var. 1
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In der Morgen- sowie Abendspitzenstunde wird insgesamt die Qualitatsstufe D erreicht. MaBgebend ist
in beiden Spitzenstunden die Zufahrt L100 Horster LandstraBe und in der Abendspitze zusatzlich der
Geradeausfahrer in der Zufahrt Grenzwegtrasse. Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Ver-
kehrsteilnehmer betrachtlich. Der linke Fahrstreifen aus Richtung Horster LandstraBe, der aktuell eine
Lédnge von ca. 42 m aufweist, wird deutlich Gberstaut. Hier ware eine Aufstellldnge von ca. 90 m er-

forderlich. Die Einmiindung Kiebitzreiher Chaussee miisste in die Signalisierung integriert werden.

Variante 2

Als Alternative wurde eine Variante 2 mit nur einem markierten Fahrstreifen in Fahrtrichtung gerade-
aus von der Horster LandstraBe in den Grenzweg gepriift. Dies hat den Vorteil, dass die am starksten
belasteten Fahrbeziehungen auf der Geradeausverbindung Horster LandstraBe — Grenzweg zeitgleich
in einer Phase Freigabe erhalten kénnen. Die Linksabbieger erhalten zudem eine eigene Phase, in der
sie frei abbiegen kénnen. Dariiber hinaus wurde auf den Rechtsabbiegefahrstreifen in der Zufahrt
Grenzwegtrasse sowie in der Zufahrt An der BundesstraBe Siuidost verzichtet, da die Kapazitaten fiir

einen Mischfahrstreifen der Geradeausfahrer mit den Rechtsabbiegern ausreichend sind. In Abbildung

33 ist die Konzeptskizze fiir die genannte Variante 2 dargestellt.

Abbildung 33: Konzeptskizze Anschlussknotenpunkt K 34 An der BundesstraBe/L 100 Horster LandstraBe —
Variante 2 (Quelle Hintergrund: © Google Earth)
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Die nachfolgende Abbildung 34 zeigt die Signalzeitenplédne fiir die Morgenspitzenstunde (SZP 1) und
Abendspitzenstunde (SZP 3). Die darauffolgenden Abbildungen 35 und 36 stellen das HBS-
Bewertungsergebnis fiir die Morgen- und die Abendspitzenstunde im Prognose-Planfall fir die Variante
2 dar.
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Abbildung 34: Knotengeometrie und Signalzeitenplane fiir Morgen- und Abendspitzenstunde — Variante 2

Verkehrsgutachten Neubau Grenzweg

Seite 44
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MIV - SZP 1 (TU=90) - Morgenspitze_Prognoseplanfall

o te | ts fu q m & qs Nmss>nk| nc C tw Ne | Nms | Nwsss L« Qsv
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR Bemerk:
Ul | e | Symhe (s | 151 | G5 | [ | (Kfesh | kel | (/R | KEzb) | )| (kfzrul | (kfsh)| | (sl | (ke | ) | (kR | (m) | e
1 "‘( K5 | 19 | 20 | 71 | 0222 235 5875 | 1,869 | 1926 - 11 428 | 0,549 37,335| 0,751 5956 | 10,083 62,797 | C
1
2 -~ K& [ 10 | 11| 80 (0122 70 1,750 | 1,800 | 2000 - 6 244 | 0,287(39341| 0230 1,822 | 4105 | 24630 | C
2 > K8 | 13| 14 | 77 | 0156 80 2,000 | 1,901 | 1894 - 7 295 | 027136057 | 0212 1,975 | 4352 | 27574 | C
2
1 /{ K2 | 36 | 37 | 54 | 0411| 515 | 12875| 1,879 | 1916 - 20 787 | 0,654 27,100| 1,257 | 11,628 17,395| 110,841 &
3 s kK4 | 5 | & | 85 | 0067 20 0,500 | 1,800 [ 2000 - 3 134 | 0,149 42,200| 0,098 | 0,569 | 1,845 | 11,070 | C
3 2 \ K3 [ 15| 16 | 75 (0178 200 5,000 | 1,841 1955 - 9 348 | 0,575( 42,573 | 0841 | 5420 | 9,357 | 57,433 [
Tl
2 }/ K1 | 34| 35| 56 | 0389 410 | 10250 | 1,917 | 1878 - 18 731 | 0,561(25419| 0,798 | 8,809 | 13,829| 87,786 | B
a4
3 < K7 [ 1w | 11| 80 (0122 100 2,500 | 1,881 1914 - 6 234 | 0,427(43334| 0438 2,754 | 5561 | 34867 | C
Knotenpunktssummen: 1630 3201
Gewichtete Mittelwerte: 0,556 31,925
TU=90s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1
2uf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer -]
Symbol Fahrstreifen-Symbol -]
SGR Signalgruppe -]
3 Freigabezeit Is]
t Abflusszeit Is]
ts Sperrzeit I8
fa Abflusszeitanteil -]
q Belastung [Kfz'h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [KfziU]
(-3 Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsv erkehrsstarke [Kfz'h]
Nmses>nx  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
ne Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
c Kapazitdt des Fahrstreifens [Kfz'h]
x Auslastungsgrad -]
tw Mittlere Wartezeit Is]
MNee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [Kiz]
Nus Mittlere Rilckstaulange bei Maximalstau [Kiz]
MNuysos Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Oberschritten wird [Kiz]
L« Erforderliche Stauraumlange [m)
Qasv Qualititsstufe des Verkehrsablaufs [
&
s
&
&
@, Qé"’
% S
oy, o
% ¥
o

A
I?-’

Abbildung 35: HBS-Bewertungsergebnis Anschlussknotenpunkt Morgenspitzenstunde - Prognose-Planfall — Var. 2
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MIV - SZP 3 (TU=90) - Abendspitze_Prognoseplanfall

tr| e | ts fa q m & gs Nmses>nk| nc [ tw Nez | Nms | Nuses L aQsv
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR B rk:
il I s (1| (0 | ) | G | kfapm) | (Kh/0) | Gshal | (KRafh) | ) | (R0 | Em) | | () | (ke | (KR | (k) | ) | ) S
1 \< K& | 21| 22 | 69 | 0,244 355 8,875 | 1,869 | 1926 - 12 470 | 0,755| 48,638 | 2,234 | 10,459 ( 15,929 99,110 | C
1
2 -~ Ke | 15| 16 | 75 | 0,178 215 5375 | 1,838 [ 1959 - 9 349 | 0616| 44,661 (1,019 5981 | 10,117 | 61,977 | C
2 ) K8 | 12 [ 13| 78 | 0144 80 2,000 | 1,800 [ 2000 - 7 288 | 0,278(37,085|0,219( 2002 | 4395 | 26370 | C
2
1 /< K2 | 35| 36 | 55 | 0400 465 [ 11.625| 1,904 | 1891 - 19 757 | 0,614| 26,353 | 1,026 | 10,272 | 15,692| 100,084 | B
3 hd K4 | 5 6 | 85 | 0067 20 0,500 | 1,800 | 2000 - 3 134 | 0,149| 42,200 | 0,098 | 0,569 | 1,845 | 11,070 | C
3 2 \ K3 | 12| 13| 78 |0144( 120 3,000 | 1,868 [ 1927 - 7 277 | 0,433) 41,014 | 0,450 | 3,186 | 6,209 | 38670 [ C
L
2 y Ki | 33| 34 | 57 | 0378| 455 | 11,375 | 1,872 | 1923 - 18 727 | 0,626| 28,194 | 1,088 | 10,356| 15,799| 98,775 | B
4
3 < K7 | 9 | 108 o111 115 2,875 | 1,870 [ 1925 - 5 214 | 0,537 49,628 | 0,702 | 3420 | 6,548 | 40820 | C
Knotenpunktssummen: 1825 3216
Gewichtete Mittelwerte: 0,622 | 36,815
TU=90s T=3600sc Instationartitsfaktor =11
2uf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer 8]
Symbol Fahrstreifen-Symbol 8]
SGR Signalgruppe 8]
IF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
s Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil 8]
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kiz'U]
(-] Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Oz Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmses>nx  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden 8]
Ne Abflusskapazitat pro Umlauf [KizU]
Cc Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad 8]
bw Mittlere W artezeit [s]
Nee Mittlere Rilckstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Npsos Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kfz]
L« Erforderliche Stauraumlange [m]
asv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs 8]
5
A &
&
of

Abbildung 36: HBS-Bewertungsergebnis Anschlussknotenpunkt Abendspitzenstunde - Prognose-Planfall — Var. 2
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Die Kapazitatsbetrachtung der Variante 2 ergibt in der Morgen- und in der Abendspitzenstunde fiir den
Knotenpunkt K 34 An der BundesstraBe/L 100 Horster LandstraBe insgesamt die Qualitdtsstufe C. Die
Wartezeiten sind fiir die betroffenen Verkehrsteilnehmer spirbar, die Auslastung liegt aber bei
maximal 75 %. Hohere Riickstaulangen sind in beiden Spitzenstunden auf dem Geradeaus-
/Rechtsabbiegefahrstreifen von der Grenzwegtrasse (87 m bzw. 99 m), auf dem Geradeaus-
/Rechtsabbiegefahrstreifen von An der BundesstraBe Sidost (63 m bzw. 99 m) und auf dem
Geradeaus-/Rechtsabbiegefahrstreifen von der Horster LandstraBe (111 m bzw. 100 m) zu erwarten.
Hierdurch konnte der Linksabbiegefahrstreifen aus Stiden kommend in die Kiebietzreiher Chaussee in
den Spitzenstunden gelegentlich nicht frei zu erreichen sein. Dariliber hinaus wird die Einfahrt aus der

Kiebitzreiher Chaussee in Richtung Grenzwegtrasse erschwert.

Eine Verbesserung kénnte durch eine Teilsignalisierung mit Auffangsignal oder eine vollstéandige Integ-
rierung der Einmiindung Kiebitzreiher Chaussee in die Signalisierung erreicht werden. Dies fiihrt je-
doch zu signaltechnischen Abhdngigkeiten zwischen den beiden Knotenpunkten, die eine zusatzlichen
Umbau des freien Rechtsabbiegefahrstreifens von der L100 An der BundestraBe zur Folge haben kann,
um ausreichend Aufstelllangen zwischen den Knotenpunkten zu schaffen. Eine rechnerische Reduzie-
rung der maximalen Riickstauldnge in der Horster LandstraBe ist nur mit einem zusatzlichen Fahrstrei-

fen und somit einem Umbau des stidlichen Knotenpunktarms zu realisieren (Abbildung 37).
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Abbildung 37: Konzeptskizze Anschlussknotenpunkt K 34 An der BundesstraBe/L 100 Horster LandstraBe —
optimierte Variante 2 mit einem zusédtzlichen Fahrstreifen in der sidlichen Zufahrt (Quelle
Hintergrund: © Google Earth)

Die optimierte Variante 2 stellt fiir die Verkehre von der Kiebitzsreiher Chaussee eine deutliche
Verbesserung in der Verkehrsabwicklung dar. Durch die Zweistreifigkeit des Geradeausfahrstreifens
(Horster LandstraBe) reduzieren sich die Rickstauldngen des Geradeausfahrstreifens auf ca. 52 m,
welches ein Einfahren in den Knotenpunkt in einem GroBteil der Umldufe fir die Verkehre von der

Kiebitzreiher Chaussee ermdglicht.

Die Prifung wurde auf Basis eines Festzeitprogramms durchgefiihrt. Mit dem Einsatz einer
verkehrsabhangigen (VA) Steuerung lasst sich aber durch die dynamische Anpassung der
Freigabezeiten fir die einzelnen Fahrbeziehungen die tatsachlich auftretenden Verkehrsmengen

effizienter abwickeln, sodass dadurch eine hdhere Leistungsfahigkeit zu erwarten ist.

Insgesamt ist der Knotenpunkt K 34 An der BundesstraBe/L 100 Horster LandstraBe mit samtlichen

Varianten der Knotengeometrie und den prognostizierten Verkehrsmengen als leistungsfahig
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abwickelbar einzustufen, wobei die optimierte Variante 2, aufgrund der besseren Verkehrsqualitat und
der ginstigeren verkehrlichen Abwicklung der Verkehre von der Kiebitzreiher Chaussee, zu

bevorzugen ist.
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3.2 Kreisverkehr L 288/Horstheider Weg/Max-Planck-StraBBe

Der vierarmige Kreisverkehr L 288/Horstheider Weg/Max-Planck-StraBe ist im Bestand an allen vier
Zu- und Abfahrten sowie in der Kreisbahn einstreifig. Der AuBendurchmesser betragt etwa 38 m und
die Ringbreite 7 m. Am ndrdlichen und 6stlichen Arm gibt es eine ungesicherte Querungsstelle fiir

FuBganger und Radfahrer. Abbildung 38 zeigt ein Luftbild des Kreisverkehrs.

Abbildung 38: Luftbild Kreisverkehr L 288/Horstheider Weg/Max-Planck-Strae
(Quelle Hintergrund: © Google Earth)

Die Bewertung der Verkehrsqualitdt erfolgte fir den Kreisverkehr nach dem Verfahren fiir einen ein-
streifigen Kreisverkehr nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS)
2015 mit dem Programm KREISEL. Anhand der mittleren Wartezeit wird die jeweilige Qualitatsstufe
von A bis F ermittelt. Einfllisse durch FuBganger und Radfahrer wurden nicht berlicksichtigt, da hierfir
keine Verkehrszahlen vorlagen. Auch im Prognosefall ist nicht von einer Zunahme des FuB- und Rad-

verkehrs auf eine bemessungsrelevante GroBenordnung auszugehen.
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In der nachfolgenden Abbildung 39 sind die Verkehrszahlen fiir den Kreisverkehr aus der Zahlung vom

18.06.2019 fiir die Morgen- und Abendspitzenstunde dargestellt.

2019_06_18_Morgenspitze (06:15-07:15 Uhr)

vonnach| 1 [ 2 |3 | 4 1288
1 9 [19 47 (Arm 4)
2 |2 10]15 1272 1326
3 [32]9 264
4 (2950|193

20
100
200
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(Arm 3)

305 1222

Max-Planck-Stralie
268 I27 (Arm2)

2019_06_18_Abendspitze (16:00-17:00 Uhr)
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4 50 | 7 |300
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Abbildung 39: Verkehrsmengen [Kfz/h] der Morgen- und Abendspitzenstunde fiir Kreisverkehr aus der Zéhlung

vom 18.06.2019

Verkehrsgutachten Neubau Grenzweg

Seite 51
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Die nachfolgenden Tabellen zeigen das HBS-Bewertungsergebnis des Kreisverkehrs fiir die Morgen-
und Abendspitzenstunde. Es ergibt sich jeweils die Qualitatsstufe A mit geringen Wartezeiten und
Riickstauldngen. Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den Kreisverkehr nahezu ungehindert

passieren.



Stunde Morgenspitzenstunde
Wartezeiten
n-in [n-K | g-Kreis g-e-vorh g-e-max X Reserve Wz Qv
Name - - | Pkw-Eh Plow-Eh | Pw-Eh - Fz'h s -
1 | Horstheider Weg 1 1 20 il4 1163 027 840 44 A
2 | Max-Planck-5tr. 1 1 333 30 933 0,03 823 42 A
3 | Horster Landstrafie 1 1 300 77 032 0.08 903 41 A
4 |L288 1 1 40 286 1208 024 022 4.1 A
Stauldngen
n-in | n-K | gKreis | g-e-vorh | g-e-max L L83 Log Qsv
Name - - Piw-Eh | Pkw-Eh | Pkw-E'h Fz Fz Fz -
1 | Horstheider Weg 1 1 20 il4 1163 0.3 1 2 A
2 | Max-Planck-5tr. 1 1 333 30 933 0.0 ] 0 A
3 | Horster Landstrafie 1 1 300 77 082 0.1 0 0 A
4 [L288 1 1 40 286 1208 02 1 1 A
Gesamt-Qualititsstufe : A
Zufluss tiber alle Zufahrten
Verkehr im Kreis
Zufluss Gber alle Zufahrten : 707 Plow-E'h
davon Kraftfahrzeuge 680 Fzh
Summe zller Wartezeiten 0.8 Fz-h'h
Mittl. Wartezeit iiber alle Fz : 4.2 sproFz
Berechnungsverfahren :
Kaparitit Deutschland: HBS 201X (Stand: 2012)
Wartezeit HBES(2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh=08/T=3600
Stauldngen Wi, 1997
LOS - Einstufung HBS (Deutschland)
Stunde Abendspitzenstunde
Wartezeiten
n-in (n-E |  g-Kreis g-e-vorh g-e-max X Beserve Wz Qsv
Name - - | Pkw-Eh PlowEh | Phkw-Eh - Fz'h s -
1 | Horstheider Weg 1 1 61 206 1189 0.17 983 38 A
2 | Max-Planck-Str 1 1 233 68 1022 0.07 054 38 A
3 | Horster Landstrafie 1 1 226 36 10435 0,05 089 38 A
4 |L288 1 1 39 366 1209 0,30 843 44 A
Stauldngen
nin | n-K | gKreis | g-evorh | g-e-max L L83 Loo Qsv
Name - - Pkw-Eh | Pkw-Eh | PkwEh Fz Fz Fz -
1 | Horstheider Weg 1 1 61 206 1189 0.1 1 1 A
2 | Max-Planck-Str 1 1 253 68 1022 0.0 ] 0 A
3 | Horster Landstrafie 1 1 226 36 1043 0.0 0 0 A
4 [L288 1 1 39 366 1200 0.3 1 2 A
Gesamt-Qualititsstufe : A
Zufluss tiber alle Zufahrten
Verkehr im Kreis
Zufluss Gber alle Zufahrten : 696 Plow-E'h
davon Kraftfahrzeuge 679 Fzh
Summe aller Wartezeiten 0.8 Fz-h'h
Mittl. Wartezeit iiber alle Fz : 4.1 spro Fz

Berechnungsverfahren :
Kapazitit

Wartezeit

Stauldngen

LOS - Einstufung

Deutschland: HBS 201X (Stand: 2012)

HBS(2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh=08/T =3600

W, 1997
HES (Deutschland)

Abbildung 40: HBS-Bewertungsergebnis Kreisverkehr Morgen- und Abendspitzenstunde — Bestand
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3.2.2 Prognose-Nullfall

Die nachfolgende Abbildung 40 zeigt die aus dem Verkehrsmodell ermittelten Verkehrsbelastungen fiir

Morgen- und Abendspitzenstunde des Prognose-Nullfalls, d. h. ohne die geplante Grenzwegtrasse.
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Abbildung 41: Verkehrsmengen [Kfz/h] der Morgen- und Abendspitzenstunde fiir den Kreisverkehr - Prognose-
Nullfall

Verkehrsgutachten Neubau Grenzweg Seite 54
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Auf der Fahrbeziehung L 288 — L 288 Horstheider Weg wird eine Verkehrszunahme von 45 bis 60 %
erwartet. Das Fahrtenaufkommen aus und zur Max-Planck-StraBe verdrei- bis vervierfacht sich im

Vergleich zum Bestand.

Die folgenden Tabellen stellen das HBS-Bewertungsergebnis des Kreisverkehrs fiir die Morgen- und
Abendspitzenstunde des Prognose-Nullfalls dar. Es ergibt sich weiterhin jeweils die Qualitdtsstufe A
mit geringen Wartezeiten und Riickstaulangen. Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann auch mit

den Prognoseverkehren ohne Grenzwegtrasse den Kreisverkehr nahezu ungehindert passieren.
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Stunde: Morgenspitzenstunde
Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve wz Qsv
Name - | - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Fzh s -
1 | Horstheider Weg 1 1 288 440 992 0,44 552 6.7 A
2 | Max-Planck-Str. 1 1 463 g5 850 0,11 755 5,0 A
3 | Horster Landstralle 111 485 65 832 0,08 767 47 A
4 | L288 1 1 20 603 1226 0.49 623 6.0 A
Staulangen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-9¢ | QSsV
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Horstheider Weg 1 1 288 440 992 0,6 2 4 A
2 | Max-Planck-Str. 1 1 463 95 850 0,1 0 1 A
3 | Horster Landstralle 1 1 485 65 832 0,1 0 0 A
4 | L288 1 1 20 603 1226 0,7 3 4 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrien : 1203 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 1165 Fzlh
Summe aller Wartezeiten 0 20 Fz-hih
Mittl. Wartezeit Gber alle Fz 6,1 sproFz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Deutschland: HBS 201X (Stand: 2012)
Wartezeit : HBS(2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh =0,8/T = 3600
Staulangen : Wu, 1997
LOS - Einstufung :  HBS (Deutschland)
Stunde: Abendspitzenstunde
Wartezeiten
n-in|n-K| q-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsyv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Fz/h s -
1 | Horstheider Weg 1 1 118 278 1138 0,24 860 4,2 A
2 | Max-Planck-Str. 1 1 343 248 947 0,26 699 5,2 A
3 | Horster Landstralte 111 481 53 835 0,06 782 4.9 A
4 |L288 111 30 601 1217 0,49 616 6,0 A
Stauldngen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QSV
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Horstheider Weg 1 1 118 278 1138 0,2 1 1 A
2 | Max-Planck-Str. 1 1 343 248 947 0,2 1 2 A
3 | Horster Landstralle 1 1 481 53 8356 0,0 0 Q A
4 | L288 1 1 30 601 1217 0,7 3 4 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss lber alle Zufahrten : 1180 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 1185 Fz'h
Summe aller Wartezeiten 17 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit (iber alle Fz : 54 spro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Deutschland: HBS 201X (Stand: 2012)
Wartezeit : HBS(2001)/ CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh =0,8/T = 3600
Staulangen : Wu, 1987
LOS - Einstufung :  HBS (Deutschland)

Abbildung 42: HBS-Bewertungsergebnis Kreisverkehr Morgen- und Abendspitzenstunde - Prognose-Nullfall
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3.2.3 Prognose-Planfall

Abbildung 43 zeigt die auf Basis der Modellberechnungen ermittelten Verkehrsbelastungen fiir den

Kreisverkehr im Prognose-Planfall, d. h. mit Grenzwegtrasse in der Morgen- und Abendspitzenstunde.
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Abbildung 43: Verkehrsmengen [Kfz/h] der Morgen- und Abendspitzenstunde Prognose-Planfall fiir den Kreis-
verkehr
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Die Verkehrsbelastung auf der Fahrbeziehung von der L 288 aus Norden kommend in die Max-Planck-
StraBe bzw. Grenzwegtrasse fahrend und umgekehrt hat sich im Vergleich zum Bestand sowie zum
Prognose-Nullfall deutlich erhéht. Die nachfolgenden Tabellen zeigen das HBS-Bewertungsergebnis

des Kreisverkehrs fiir die Morgen- und Abendspitzenstunde des Prognose-Planfalls.

In der Morgenspitzenstunde wird insgesamt die Qualitatsstufe B erreicht. Der groBte Riickstau ent-
steht dabei auf der L 288 von der A 23 aus Norden kommend. Im Mittel betrdgt die Stauldnge hier ca.
14 m. Die 95 %-Stauldnge betragt ca. 60 m, d. h. diese Staulange wird in 95 % der Zeit des betrach-
teten Bemessungszeitraumes unterschritten. Die Wartezeiten an den Kreiszufahrten sind gering. Die

Auslastung liegt bei 77 %.

In der Abendspitzenstunde ergibt sich insgesamt die Qualitdtsstufe C. MaBgebend ist hier ebenfalls die
Zufahrt der aus dem Norden kommenden L 288. Aufgrund einer Verkehrsbelastung von 1.025 Kfz/h in
der Zufahrt ergibt sich eine mittlere Wartezeit von 28,8 s und ein mittlerer Riickstau von ca. 35 m
(95 % Staulange ca. 120 m). Mit einer Auslastung von 90 % liegen die mittleren Wartezeiten bei 28,8
s und der Verkehrszustand ist stabil. Die Staubildung stellt weder hinsichtlich seiner raumlichen noch

bezuglich seiner zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung dar.
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Stunde: Morgenspitzenstunde
Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - | - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Fz/h s -
1 | Horstheider Weg 111 628 450 721 0,62 271 13,5 B
2 | Max-Planck-Str. 111 433 588 874 0,67 286 13,0 B
3 | Horster Landstrale 111 958 80 483 0,17 403 8,9 A
4 |L288 111 80 908 1172 0,77 264 14,0 B
Staulangen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-85 L-99 |(QsVv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Horstheider Weg 1 1 628 450 721 1,1 5 7 B
2 | Max-Planck-Str. 1 1 433 588 874 14 6 9 B
3 | Horster Landstralle 1 1 958 80 483 0,1 1 1 A
4 | L288 1 1 80 908 1172 23 10 14 B
Gesamt-Qualititsstufe : B
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss uber alle Zufahrten : 2026 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 1850 Fz/h
Summe aller Wartezeiten : 7.3 Fz-h/h
Mitil. Wartezeit (iber alle Fz 2 134 spro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat :  Deutschland: HBS 201X (Stand: 2012)
Wartezeit : HBS(2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh = 0,8 /T = 3600
Stauldngen : Wu, 1997
LOS - Einstufung :  HBS (Deutschland)
Stunde: Abendspitzenstunde -
Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Fz/h s -
1 | Horstheider Weg 111 645 320 708 0,45 388 9.4 A
2 | Max-Planck-Str. 111 315 630 970 0,65 340 10,9 B
3 | Horster Landstralte 111 870 68 544 0,13 476 7.9 A
4 | L288 1 1 80 1058 172 0,90 114 28,8 C
Stauldngen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | Qsv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
1 | Horstheider Weg 1 1 645 320 708 0,6 2 4 A
2 | Max-Planck-Str. 1 1 315 630 970 1,3 5 8 B
3 | Horster Landstralle 1 1 870 68 544 0,1 0 1 A
4 | L288 1 1 80 1058 1172 58 20 28 o
Gesamt-Qualitatsstufe : C
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss iber alle Zufahrten : 2076 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 2010 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 1,0 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz 197 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Deutschland: HBS 201X (Stand: 2012)
Wartezeit : HBS(2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh =0,8 /T = 3600
Staulédngen : Wu, 1997
LOS - Einstufung :  HBS (Deutschland)

Abbildung 44: HBS-Bewertungsergebnis Kreisverkehr Morgen- und Abendspitzenstunde — Prognose-Planfall
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4 KAPAZITATSNACHWEISE STRECKEN

Im Folgenden werden die Streckenabschnitte der L 288 vom Kreisverkehr L 288/Horstheider
Weg/Max-Planck-StraBe bis zum Knotenpunkt L 288 Horstheider Weg/L 100 Elmshorner StraBe und
der L 100 bis zur Horster LandstraBe hinsichtlich ihrer Kapazitdten fiir die Bestands- sowie Prognose-
verkehrsbelastungen (Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall) mit dem Verfahren nach dem HBS
2015 untersucht. Dariiber hinaus wird die geplante Grenzwegtrasse fiir die Prognoseverkehre hinsicht-
lich der Verkehrsqualitét bewertet. Das Verfahren zur Bewertung der Verkehrsqualitat dient dem
Nachweis, dass die Strecken die zu erwartende Verkehrsnachfrage mit der gewiinschten Qualitat ab-
wickeln kénnen. Einfliisse auf den Verkehrsablauf durch Knotenpunkte werden dabei nicht berlicksich-
tigt. Die EinflussgréBen sind Lage und Funktion, Fahrbahnquerschnitt, Linienflihrung, zuldssige
Hochstgeschwindigkeit, Verkehrsstarke und Verkehrszusammensetzung sowie die ErschlieBungsinten-
sitat. Die Strecken werden dafiir zunachst in Teilstrecken unterteilt, immer dort wo sich eine der Ein-
flussgroBen wesentlich andert. Die Bewertung der Verkehrsqualitdt durch Einteilung in Qualitdtsstufen
des Verkehrsablaufs (QSV) von A bis F erfolgt fiir jede Fahrtrichtung gesondert. Erst wird fiir jede
Teilstrecke die Verkehrsqualitdt bestimmt, bevor anschlieBend die Bewertungsergebnisse fiir die ge-
samte Strecke zusammengefasst werden. Die Einteilung in die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs A
bis F erfolgt anhand der fahrstreifenbezogenen Verkehrsdichte kgs. Diese hdangt von der Verkehrsstar-

ke g und den genannten streckencharakteristischen sowie betrieblichen EinflussgréBen ab.

In nachstehender Abbildung 45 sind die festgelegten Teilstrecken grafisch dargestellt und in Tabelle 1
sind die Merkmale sowie EinflussgréBen der Teilstrecken aufgetragen. Die Bewertung in die Teilstre-
cken der Kategorie HauptverkehrsstraBe (HS) ,anbaufrei* und ,,angebaut" erfolgte nach dem Verfah-
ren aus dem HBS — Teil S StadtstraBen. Die Bewertung der Teilstrecken mit der Kategorie LandstraBen

erfolgte nach dem Verfahren aus dem HBS — Teil L LandstraBen.

Die fiir die Bewertung zugrunde gelegten Verkehrsmengen ergeben sich fiir den Bestand aus der Ver-
kehrszahlung der Knotenpunkte 2, 3, 4 und 6 (siehe Abbildung 3). Fir die Prognosefalle wurden die
ermittelten Knotenstréme flir die genannten Knotenpunkte fiir die Morgen- und Abendspitzenstunde
aus dem Verkehrsmodell herangezogen. Fiir die Teilstrecken 6 und 7 sind die Querschnittsbelastungen
der Teilstrecken 5 bzw. 8 anhand der Tagesverkehrsbelastungsplane aus dem Verkehrsmodell linear

hoch bzw. heruntergerechnet worden.

Die zulassigen Geschwindigkeiten der einzelnen Teilstrecken wurde durch eine Videobefahrung ermit-
telt. Fir die geplante Grenzwegtrasse wurde die im Erlduterungsbericht Vorstudie ,Grenzwegtras-
se"/Verlangerung der K 34 bis zur Anschlussstelle ,Horst-ElImshorn™ an der A 23 (IBB Ingenieurbiiro

fuir Bautechnik GbR, 2012) genannte Entwurfsgeschwindigkeit von 70 km/h angenommen.
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Abbildung 45: Teilstrecken fir die HBS-Bewertung
Tabelle 1: Merkmale und EinflussgroBen der Teilstrecken
Teilstrecke 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
HS HS HS HS HS Land HS HS HS HS
and-
Kategorie Anbau- Ange- Ange- Ange- Ange- tra Ange- Anbau- | Anbau- Ange-
straBe
frei baut baut baut baut baut frei frei baut
Lénge 270 m 1800m | 750 m 350 m 1000 m 1700 m 700 m 210m | 2100 m | 430m
Zulassige
70 50 50 30 50 80 50 70 70 50
Geschwindig-
- km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h
ei
Fahrstreifen
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
je Richtung
Erschlie-
Bungs- - gering gering mittel gering - gering - - gering
intensitat
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4.1 Bestand

In Abbildung 46 und Abbildung 47 sind die HBS-Bewertungsergebnisse fiir die einzelnen Teilstrecken

mit der Bestandsbelastung in der Morgen- und Abendspitzenstunde getrennt nach Richtung grafisch
dargestellt. Fir den Streckenabschnitt L 288 (Teilstrecken 1 bis 4) ergibt sich insgesamt in beiden

Fahrtrichtungen sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitzenstunde die Qualitatsstufe A. Die
Kraftfahrer werden hier im flieBenden Verkehr duBerst selten von anderen Kraftfahrern beeinflusst.
Die Verkehrsdichte ist sehr gering. Der Verkehrsfluss ist frei. Fiir den Streckenabschnitt L 100 (Teils-
trecken 5 bis 8) ergibt sich in der Morgenspitzenstunde in den meisten Abschnitten die Qualitdtsstufe

B. Die Anwesenheit anderer Kraftfahrzeuge im flieBenden Verkehr macht sich hier bemerkbar. Der
Verkehrsfluss ist aber nahezu frei.
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Abbildung 46: HBS-Bewertungsergebnis fiir die Teilstrecken Morgenspitzenstunde — Bestand (Quelle Hinter-
grund: openstreet.org!)
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In der Abendspitzenstunde wird auf den Teilstrecken 5, 6 und 7 in nérdliche Fahrtrichtung die Quali-

tatsstufe C erreicht. Die Bewegungsfreiheit der Verkehrsteilnehmer ist hier spiirbar eingeschrankt. Der
Verkehrszustand ist aber weiterhin stabil.
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Abbildung 47: HBS-Bewertungsergebnis fiir die Teilstrecken Abendspitzenstunde — Bestand (Quelle Hintergrund:

openstreet.org?)

Insgesamt ergibt sich bei Mittelung der Ergebnisse der einzelnen Fahrtrichtungen fiir den Streckenab-

schnitt L 288 im Bestand die Qualitdtsstufe A in der Morgen- und Abendspitzenstunde sowie fiir den
Streckenabschnitt L 100 die Qualitdtsstufe B in der Morgen- und Abendspitzenstunde.
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4.2 Prognose-Nulifall

Abbildung 48 und Abbildung 49 zeigen das Bewertungsergebnis der Teilstrecken fiir die prognostizier-
ten Verkehre ohne die geplante Grenzwegtrasse. In der Morgenspitze kann auf dem Streckenabschnitt
L 288 (Teilstrecken 1 bis 4) in noérdliche Fahrtrichtung groBtenteils weiterhin die Qualitdtsstufe des

Verkehrsablaufs (QSV) A erreicht werden. In siidliche Fahrtrichtung ergibt sich gréBtenteils die QSV B.
Auf dem Streckenabschnitt L 100 (Teilstrecken 5 bis 8) wird groBtenteils QSV B erreicht.
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Abbildung 48: HBS-Bewertungsergebnis fiir die Teilstrecken Morgenspitzenstunde — Prognose-Nullfall (Quelle
Hintergrund: openstreet.org’)

In der Abendspitzenstunde ergibt sich auf dem Streckenabschnitt L 288 (Teilstrecken 1 bis 4) in sidli-
che Fahrtrichtung QSV A und in nérdliche Fahrtrichtung QSV B. Auf dem Streckenabschnitt L 100
(Teilstrecken 5 bis 8) wird in Fahrtrichtung Siiden QSV B und in Fahrtrichtung Norden zum gréBten-
teils QSV C erreicht. Auf diesem Abschnitt macht sich trotz stabilen Verkehrsflusses die Anwesenheit

der Ubrigen Kraftfahrzeuge fiir den Verkehrsteilnehmer deutlich bemerkbar. Die Geschwindigkeiten
sind nicht mehr frei wahlbar.
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Abbildung 49: HBS-Bewertungsergebnis fiir die Teilstrecken Abendspitzenstunde — Prognose-Nullfall (Quelle
Hintergrund: openstreet.org?)

Insgesamt ergibt sich bei Mittelung der Ergebnisse der einzelnen Fahrtrichtungen im Prognose-Nullfall

fiir den Streckenabschnitt L 288 die Qualitatsstufe A in der Morgenspitzenstunde und die Qualitatsstu-

fe B in der Abendspitzenstunde. Fiir den Streckenabschnitt L 100 wird in beiden Spitzenstunden insge-

samt die Qualitatsstufe B erreicht.
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4.3 Prognose-Planfall

Die nachfolgenden Abbildungen 50 und 51 zeigen das Bewertungsergebnis der Teilstrecken fiir die
prognostizierten Verkehrsmengen der Morgen- und Abendspitzenstunde mit der geplanten Grenzweg-
trasse. In der Morgenspitzenstunde ergeben sich auf dem ersten Streckenabschnitt der L 288 (Teils-
trecken 1 bis 4) in nordliche Fahrtrichtung groBtenteils die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) A
und in sudliche Fahrtrichtung groBtenteils die QSV B. Auf dem Streckenabschnitt L 100 (Teilstrecken 5
bis 8) ergeben sich in nérdliche Fahrtrichtung die QSV A und in stidliche Fahrtrichtung groBtenteils die

QSV B. Auf der geplanten Grenzwegtrasse ergeben sich auf dem anbaufreien Teilstiick ebenfalls QSV
B. Auf der angebauten Teilstrecke wird QSV C erreicht.
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Abbildung 50: HBS-Bewertungsergebnis fiir die Teilstrecken Morgenspitzenstunde — Prognose-Planfall (Quelle
Hintergrund: openstreet.org?)

In der Abendspitzenstunde zeigt das Bewertungsergebnis fiir den Streckenabschnitt der L 288 (Teils-
trecken 1 bis 4) je nach Teilstrecke QSV A oder QSV B. Auf dem Streckenabschnitt L 100 (Teilstrecken
5 bis 8) wird in sldliche Fahrtrichtung gréBtenteils QSV A und in nérdliche Fahrtrichtung gréBtenteils
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QSV B erreicht. Auf der geplanten Grenzwegtrasse ergeben sich wie in der Morgenspitze auf dem
anbaufreien die Teilstlick die QSV B und auf der angebauten Teilstrecke die QSV C.
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Abbildung 51: HBS-Bewertungsergebnis fiir die Teilstrecken Abendspitzenstunde — Prognose-Planfall (Quelle
Hintergrund: openstreet.org?)

Bei Mittelung der Ergebnisse der einzelnen Fahrtrichtungen ergeben sich im Prognose-Planfall fir den
Streckenabschnitt L 288 und fiir den Streckenabschnitt L 100 die Qualitdtsstufe A sowie fir die
Grenzwegtrasse die Qualitdtsstufe B in der Morgenspitze. In der Abendspitzenstunde ergibt sich fir
den Streckenabschnitt L 288 die Qualitatsstufe A und fiir den Streckenabschnitt L 100 sowie fiir die
Grenzwegtrasse die Qualitatsstufe B. Die geplante Grenzwegtrasse fiihrt somit zum Teil zu einer ge-

ringfligigen Verbesserung der Verkehrsqualitat um eine Qualitatsstufe durch die Verkehrsmengenre-
duzierung auf den Streckenabschnitten der L 288 und L 100 durch Horst.
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5 ZUSAMMENFASSUNG UND FAZIT

Der Grenzweg weist im Prognose-Planfall 2035 eine Belastung von rd. 12.000 Kfz/24h mit einem
Schwerverkehrsanteil von rd. 7 % auf. Nordlich der Anbindungen der beidseitig des Grenzwegs lie-
genden Gewerbeflachenentwicklungen steigt die Querschnittsbelastung auf rd. 13.700 Kfz/24h mit

einem Schwerverkehrsanteil von rd. 9 % an.

Die Verkehrsmenge des Neubauabschnitts setzt sich zum groBten Teil aus verlagerten Bestandsver-
kehren zusammen. Die Quell-/Zielverkehre des Elmshorner Stadtgebiets machen rd. 72 % der Ver-
kehrsnachfrage aus, 21 % sind Quell-/ Zielverkehre der Gemeinde Horst und 2 % haben Quellen oder

Ziele in der Gemeinde Klein Offenseth-Sparrieshoop.

Die Grenzwegtrasse stellt eine zweite direkte, gréBtenteils anbaufreie Verbindung zwischen der A 23
und dem Elmshorner Stadtgebiet dar, die einen Teil der Verkehre der bisherigen Anbindung Uber die
B 431 zur AS Elmshorn Ubernimmt. Reduktionen der Verkehrsbelastung werden ebenfalls auf den
bisher genutzten Ausweichrouten der L 100, L 113, L 288 und K 23 zur A 23 erwartet.

Bei dem beriicksichtigten Prognosehorizont handelt es sich um eine langfristige Entwicklungsprogno-
se, die alle derzeit geplanten Entwicklungen der Stadt-Umland-Kooperation enthalten. Anderungen an
der Prognosebelastung kdnnen insbesondere im Rahmen von Konkretisierungen der bisher nicht im

Genehmigungsverfahren befindlichen Wohn- und Gewerbeflachenentwicklungen entstehen.

Der Anbindungspunkt K 34 An der BundesstraBe/L 100 Horster LandstraBe weist fiir die Bestandsver-
kehrszahlen und die Prognoseverkehrszahlen ohne den Bau der Grenzwegtrasse ausreichend Kapazitat
auf, um die jeweiligen Verkehre abzuwickeln. Bei Bau des geplanten Grenzwegs wird der Knotenpunkt
vierarmig ausgebaut. Die Leistungsfahigkeit der in der Vorstudie entwickelten Variante der Knoten-
punktgeometrie mit einem Linksabbiege-/Geradeaus- und einem Rechtsabbiege-
/Geradeausfahrstreifen aus Siiden von der Horster LandstraBe kommend kann nachgewiesen werden.
Die Ausfahrt aus der Kiebitzreiher Chaussee wird aufgrund der Uberstauung der Einmiindung (Riick-
stauldngen sudl. Knotenpunktzufahrt) erschwert. Die Variante 2 mit einem separaten Linksabbiege-
fahrstreifen und einem Geradeaus-/Rechtsabbiegefahrstreifen aus Sliden von der Horster LandstraBe
fihrt zu einer Verbesserung der Verkehrsqualitdt. Zeitweilig kénnte aufgrund der errechneten
Rickstauldnge von bis zu 111 m der Linksabbiegefahrstreifen aus Siiden kommend in die
Kiebietzreiher Chaussee in den Spitzenstunden nicht frei zu erreichen sein. Die Zufahrt auf die Horster
LandstraBe in Richtung Grenzweg ist fiir die Verkehre aus der Kiebitzreiher Chaussee weiterhin
erschwert. Eine rechnerische Reduzierung der maximalen Rickstauldange in der Horster LandstraBe ist
nur mit einem zusatzlichen Fahrstreifen und somit einem Umbau des siidlichen Knotenpunktarms zu
realisieren. Mit dem Einsatz einer verkehrsabhdngigen (VA) Steuerung lasst sich aber durch die

dynamische Anpassung der Freigabezeiten fiir die einzelnen Fahrbeziehungen die tatsachlich
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auftretenden Verkehrsmengen effizienter abwickeln, sodass dadurch insgesamt gesehen eine hohere

Leistungsfahigkeit als im Nachweis berechnet zu erwarten ist.

Die Leistungsfahigkeitspriifung des Anbindungspunkts Kreisverkehr L 288/Horstheider Weg/Max-
Planck-StraBe ergeben fiir den Bestand sowie den Prognose-Nullfall sehr geringe Wartezeiten und die

Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den Kreisverkehr nahezu ungehindert passieren.

Fir die Verkehrsmengen des Prognose-Planfalls ergibt sich auf der aus Norden von der A 23 kommen-
den Zufahrt spiirbare Wartezeiten in der Abendspitze und es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch
weder hinsichtlich der raumlichen Ausdehnung noch der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung
darstellt. Dabei ist fiir die geringe Verkehrsqualitat nicht die Verkehrsstarke des Stroms auf der Kreis-
fahrbahn verantwortlich, sondern die hohe Verkehrsmenge auf der einstreifigen Zufahrt. Mit einer

Auslastung von 90 % wird die Kapazitdtsgrenze jedoch noch nicht erreicht.

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtung der Streckenabschnitte der L 288 vom Kreisverkehr
L 288/Horstheider Weg/Max-Planck-StraBe bis Horst, der L 100 von Horst bis zur Einmiindung der
Horster LandstraBe fiir die Bestands- und Prognoseverkehrszahlen sowie der neuen Grenzwegtrasse
fur die Prognoseverkehrszahlen ergab ausreichende Kapazitdten fiir alle Teilstrecken und auch die

gesamten Streckenabschnitte. Ein Ausbau der gepriiften Strecken ist demzufolge nicht erforderlich.

Im Vergleich der Bewertungsergebnisse des Prognose-Nullfalls und des Prognose-Planfalls fiihrt die
geplante Grenzwegtrasse durch die Verkehrsmengenreduzierung zum Teil zu einer geringfiigigen Ver-
besserung der Verkehrsqualitdt um eine Qualitdtsstufe auf den Streckenabschnitten der L 288 und
L 100 durch Horst. Es kann dort Uberall ein freier oder nahezu freier Verkehrsfluss auf den Strecken

erreicht werden.

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung auf dem Streckenabschnitt der L 288 vom Kreisverkehr in
Richtung A 23 sollten dariiber hinaus dieser Streckenabschnitt sowie die beiden Knotenpunkte der

Anschlussstelle Horst/Elmshorn im weiteren Planungsverlauf hinsichtlich der Kapazitat gepriift werden.
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