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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Das Sanierungsgebiet Hollerstrale-West umfasst ca.26 ha des Stadtgebietes von
Bldelsdorf und ca. 6 ha des Stadtgebietes von Rendsburg. Grundlage fiir die geplanten Sa-
nierungsmalnahmen sind die in bereits erfolgten Voruntersuchungen erhobenen funktiona-
len und gestalterischen Mangel. Anhand eines Verkehrskonzeptes sollen fir alle Verkehrsar-
ten die verkehrlichen Defizite im Sanierungsgebiet ermittelt und Mal3nahmen zur Verbesse-
rung aufgezeigt werden. Der Bezug zum Gesamtverkehrssystem Rendsburg / Budelsdorf ist
dabei zu berticksichtigen.

Der Planungsraum umfasst den Abschnitt der Eckernférder Stral3e 6stlich der Flensburger
Stral3e, die HollerstraRe bis zur Briickenstral’e (B 203) sowie die angrenzenden Stral3en
Meynstral3e, Brunnenstralle, Lowenstral3e, Gartenstral3e, Alte Dorfstral3e, Muhlenstral3e, die
sudliche Neue DorfstralRe, KirchenstralRe, die sidliche HollingstraRe, die sudliche Annen-
stralRe, die westliche KaiserstraBe und die Gliick-Auf-Allee einschlie3lich angrenzender Be-
bauung (siehe Bild 1.1).

Ausgehend von den ,Vorbereitenden Untersuchungen — HollerstraRe West" durch die BIG-
Stadtebau GmbH und den ,Vorschlagen zur Sanierung und Neugestaltung” der Arbeitsgrup-
pe Sanierungsgebiet HollerstralRe-West definieren sich folgende verkehrsplanerische Ziel-
setzungen:

o Verkehrsberuhigung z.B. durch ,Shared Space®,

e Verringerung der Stérung durch den motorisierten Verkehr,

e Schaffung von mehr Raum flr den nicht motorisierten Verkehr,
o Verbesserung der Aufenthaltsqualitat,

o Herstellung einer Barrierefreiheit im Planungsraum,

e Vorhalten von ausreichendem Parkraum.
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Bild 1.1: Planungsraum Hollerstral3e-West

1.2  Arbeitsprogramm

Die Verkehrsstarken im Planungsraum wurden durch eigene Verkehrserhebungen ermittelt.
Hierfir wurden am Donnerstag, dem 08.10.2009 sowohl Knotenstromzahlungen als auch
Kennzeichenerfassungen durchgefiihrt. Die Verkehrserhebungen wurden gemal den Emp-
fehlungen fur Verkehrserhebungen, EVE 1991 (1) und der Bemessungszeitrdume des
Handbuchs fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS 2001/2005) (2) fur die
Knotenstromzahlung und die Kennzeichenerfassung in der nachmittaglichen Spitzenver-

kehrszeit von 15.00 — 19.00 Uhr durchgefihrt. Die Lage der Zahlstellen im Planungsraum ist
dem Zahlstellenlageplan in Anlage 3.1 zu entnehmen.

Als Prognosehorizont der Verkehrsberechnungen wird das Jahr 2025 angesetzt.

Auf Grundlage der Verkehrsprognose wird das vorhandene Stral’ennetz des Planungsrau-
mes hinsichtlich der Qualitat des Verkehrsablaufes (Leistungsfahigkeit) im Planfall 2025 be-
urteilt. Die Ergebnisse werden dargestellt und Schwach- und Problemstellen aufgezeigt.

Es sind Defizite im motorisierten und nicht motorisierten Verkehr zu analysieren und zielfuh-
rende MaRnahmen in Konzeptform aufzuzeigen.

Stadt Budelsdorf / Stadt Rendsburg — Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet HollerstralBe-West



@ 2 Analyse des Verkehrsgeschehens Seite 6 @ m

2 Analyse des Verkehrsgeschehens

2.1 Automatische Verkehrszahlung

Es wurde eine automatische Verkehrserhebung im Zuge der Hollerstral3e an einem Straf3en-
querschnitt in Hohe der Bahnquerung vorgenommen. Innerhalb der 24-stiindigen Zahlzeit
wurden die Fahrzeuge in Viertelstundenintervallen fahrzeugspezifisch und richtungsgetrennt
erfasst.

Aus den Daten der Messsysteme lassen sich spezifische Tagesganglinien ermitteln, welche
den Verkehr des Zahltages kennzeichnen und die Berechnung der durchschnittlichen werk-
taglichen Verkehrsstarke (DTVy) ermdglichen. Weiterhin lassen sich die Lage und Verkehrs-
starke der fir weitere Betrachtungen notwendigen mafligebenden Spitzenstunde ermitteln.

Die Tagesganglinie des Querschnittes weist einen gleichmafigen Verlauf mit maRiger Aus-
pragung der abendlichen Verkehrsspitzen auf. GemaR des Handbuches fir die Bemessung
von StralRenverkehrsanlagen (2001/2005) (2) handelt es sich hier um den Tagesganglinien-
typ TGu4, der fir Strallen am Stadtrand mit einem hohen Anteil Berufsverkehr, teilweise mit
spatem Arbeitsbeginn und leichter Uberlagerung durch Gelegenheitsverkehr reprasentativ
ist. Der Anteil der nachmittaglichen Spitzenzeit von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr, der dem Zeit-
raum der Knotenstromzahlungen und dem der Kennzeichenerfassung entspricht, stellt sich
fur die HollerstraBe zu 31,6 % des Tagesverkehrs des Zahltages dar. Mit einem Anteil von
8,5 % liegt die nachmittagliche Spitzenstunde in einem typischen Bereich.

Im 24-stindigen Erhebungszeitraum wurden 6.076 Kfz/24h mit einem Anteil von
198 Lkw/24h erfasst. Demnach betragt der Lkw-Anteil 3,3 % des Tagesverkehrs.

In der Anlage 2 wird die Ganglinie des Erhebungstages sowohl fiir den Kfz-Verkehr als auch
fur den Schwerverkehr einschliel3lich der Berechnung der Larmfaktoren tabellarisch darge-
stellt.

2.2 Knotenstromzahlung

Im Rahmen der Untersuchung zum motorisierten Individualverkehr wurden am Donnerstag,
dem 08.10.2009 in der Zeit von 15.00 bis 19.00 Uhr an den Knotenpunkten Eckernfor-
der Stralle / Flensburger StraRe [/ GerhardstraBe, Neue DorfstraBe / Parkallee /
An der Rauhstedt, Hollerstral3e / Brickenstral3e sowie HollerstralRe / Neue DorfstralRe / Lo-
wenstraBe Verkehrserhebungen durchgefiihrt. Hierbei wurden die Verkehrsstarken stromge-
nau erhoben. Entsprechend der gultigen Empfehlungen fir Verkehrserhebungen 1991 (3)
wurde dieses Nachmittagsintervall an einem als reprasentativ anzusehenden Normalwerktag
gewahilt.

Diese Zahlungen dienen zur Bewertung und Abschatzung der Verkehrsverteilung an den
einzelnen Knotenpunkten und damit zur Verteilung der Durchgangs-, Quell-, Ziel- und
Binnenverkehre im Stral’ennetz. Die Verkehrsstarken der einzelnen Stréme an den Knoten-
punkten wurden per Strichliste bzw. per Tonbandaufzeichnung richtungsgetrennt, fahrzeug-
spezifisch und in Viertelstundenintervallen unterteilt erfasst.
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Bei der Erhebung handelt es sich um eine empirische Erfassung einer Momentaufnahme, die
anhand des glltigen Regelwerkes auf die jahresdurchschnittliche Verkehrsstarke eines
Werktages (DTVw) umgerechnet wird. Die Anzahl der Fehlerfassungen ist als geringfugig
einzustufen. Sie liegt deutlich unter den Ublichen Schwankungen im Tagesverkehr von bis zu
ca. 10 % und wird somit nicht relevant.

Die Ergebnisse flir den Zahlzeitraum von 15.00 bis 19.00 Uhr sind in Anlage 3.1 grafisch
dargestellt. Die folgende Tabelle 2.1 fasst die Verkehrsbelastungen des vierstundigen Erhe-
bungszeitraumes sowie die mit einem Umrechnungsfaktor von 3,08 berechneten durch-
schnittlichen werktaglichen Verkehrsstarken (DTV\) an den betrachteten Knotenpunkten
zusammen.

Analyse 2009
DTVw
Nr. Bezeichnung Typ [Kfz/4h] | [Kfz/24h]
KP 1 |Eckernférder Str. / Flensburger Str. / Gerhardstr. Kreuzung 4.878 15.000
KP 2 |Neue Dorfstralle / Parkallee / An der Rauhstedt Kreuzung 3.396 10.500
KP 3 |Hollerstralte / Brickenstralle (B 203) Einmundung 8.412 25.900
KP 4 |Hollerstral’e / Neue Dorfstralle / Léwenstralle Kreuzung 1.888 5.800

Tabelle 2.1: Knotenpunktbelastungen

Ausgehend von den stromgenauen Verkehrsstarken lassen sich die durchschnittlichen werk-
taglichen Verkehrsbelastungen (DTVy) der einzelnen Streckenabschnitte flir die Analy-
se 2009 berechnen. In der folgenden Tabelle 2.2 werden die Belastungen der Abschnitte
zusammengestellt. Die grafische Darstellung liefert die Anlage 3.4.

Analyse
Streckenabschnitt 2009,
DTVw
Strallenzug von bis |Kfz/24h]
BriickenstralRe (B 203) |Hollerstralle Ahlmannallee 24.500
BriickenstralBe (B 203) |Hollerstralle Am Ahlmannkai 22.900
Eckernforder Strale GerhardstralRe VinzierstralRe 6.800
Eckernforder Strale Vinzierstrale Meynstralle 5.900
Eckernforder Strale Flensburger Straflde Adolfstralle 3.000
Flensburger Stralle Eckernforder Stralle Richthofenstralie 10.700
GerhardstralRe Eckernférder Stralke Lornsenstrale 9.600
Hollerstralle Meynstralle Neue Dorfstralle 5.200
HollerstralRe Neue Dorfstrale Hollingstrale 4.000
HollerstralRe HollingstralRe Briickenstralle 4.500
Léwenstralle Hollerstralie Alte Dorfstralle 500
Neue Dorfstralle Hollerstralle Muihlenstralie 1.900
Tabelle 2.2: Querschnittsbelastungen
Die Verkehrsstarken im Zuge der Eckernférder StralBe — HollerstraRe liegen mit

4.000 Kfz/24 h bis 6.800 Kfz/ 24 h im fur den bestehenden Ausbaustandard vertraglichen
Bereich. Es bestehen bei vorhandenem Strallenquerschnitt deutliche Kapazitatsreserven fir
den motorisierten Verkehr. Aufgrund der deutlichen Kapazitatsreserven im Stral’enzug
Eckernfoérder StralRe — Hollerstral3e besteht die Mdglichkeit den Stralienraum entsprechend
der Verkehrsstarke fir den motorisierten Verkehr zu minimieren und somit dem nicht motori-
siertem Verkehr mehr Raum zugeben.
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2.3 Kennzeichenerfassung

An den relevanten Zu- und Ausfahrten des Planungsraumes wurden die Kennzeichen der
Fahrzeuge richtungsgetrennt und fahrzeugspezifisch in finfminttigen Erfassungsintervallen
per Tonbandaufzeichnung registriert. Insgesamt wurden die Kennzeichen an drei Knoten-
punkten erfasst. Alle nicht eindeutigen Datensatze mit einem Anteil von ca. 4,9 % der erfass-
ten Fahrzeuge wurden als ,unerkannt® vermerkt. Anhand des Anteils des erfassten Durch-
gangsverkehrs und der Ausfallquote wurde ein Anpassungsfaktor fir diese unerkannten
Fahrzeuge ermittelt und zum Ansatz gebracht. Im folgenden Bild 2.1 wird die Funktion zur
Ermittlung des Anpassungsfaktors dargestellit.
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Bild 2.1: Anpassungsfaktor

Durch einen Vergleich der Kennzeichen eines Einfahrquerschnittes mit allen Ausfahrquer-
schnitten wird der Durchgangsverkehr qualitativ exakt sowie der Quell- und Zielverkehr, der
aus dem Planungsraum heraus bzw. hinein fahrt, quantitativ genau bestimmt. Grundlage
bildet hier ein Durchfahrtzeitraum von 10 min zwischen Einfahrt und Ausfahrt aus dem Pla-
nungsraum, um gebrochene Durchgangsverkehre, die oberhalb von 10 min stattfinden kon-
nen weitgehend auszuschlielRen.

Die auftretenden Verkehrsanteile unterteilt nach Durchgangs-, Quell- und Zielverkehr sind flr
das Nachmittagsintervall (15.00 bis 19.00 Uhr) in Tabelle 2.3 dargestellt. Zu beachten ist,
dass die Durchgangsverkehre in der Summe Uber die einzelnen Strallenquerschnitte dop-
pelt, durch die Erfassung der Fahrzeuge bei der Einfahrt und der Ausfahrt aus dem Pla-
nungsraum, enthalten sind. Daher zeigt die auf Fahrzeuge bezogene Auswertung des ge-
samten Planungsraumes die Halfte des DV der StralRenabschnitte.

Nr Kennzeichen- Durchgangsverkehr Quellverkehr Zielverkehr Gesamtverkehr
i erfassungsstelle [Kfz/4h] |  Anteil [Kfz/4h] | Anteil | [Kfz/ah] | Anteil | [Kfz/ah] | Anteil
Auswertung je StraBenquerschnitt

1 |Eckernforder Strale 740 34% 733 33% 735 33% 2.208 100%

2 |Neue Dorfstralle 301 15% 916 45% 801 40% 2.018 100%

3 [|HollerstraRe 579 40% 349 24% 517 36% 1.445 100%

Summe 5.671 100%
Auswertung des gesamten Planungsraumes

Summe | 810 | 17% | 1998 | 41% | 2053 | 42% | 4861 | 100%

Tabelle 2.3: Ziel-, Quell- u. Durchgangsverkehr, Planungsraum HollerstraRe West
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Innerhalb des Zahlzeitraumes im Oktober 2009 fuhren insgesamt 2.863 Kfz/4h in den Pla-
nungsraum hinein. Von diesen sind 2.053 Kfz/4h Fahrten des Zielverkehrs in den Untersu-
chungsraum. Die Ubrigen 810 Kfz/4h sind Fahrten des Durchgangsverkehrs, die den Pla-
nungsraum zusammen mit dem Quellverkehr von 1.998 Kfz/4h wieder verlassen, so dass
insgesamt 2.808 Kfz/4h aus dem Planungsraum herausfahren. In Anlage 3.5 werden alle
Einzelstrome des Durchgangsverkehrs sowohl grafisch, als auch tabellarisch in der enthalte-
nen Matrix gezeigt.

Der Durchgangsverkehr stellt im Erhebungszeitraum einen Anteil von ca. 17 % des Gesamt-
verkehrsaufkommens aus Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr dar. Aus der Betrachtung des
Durchgangsverkehres im Planungsraum Hollerstra3e West kann der verlagerbare Verkehrs-
anteil aus der Hollerstral3e auf das Ubergeordnete StralRennetz der BundesstralRe B 203 und
der Kreisstralle K 1 bestimmt werden. Als verlagerungsfahig sind die Durchgangsverkehre
zwischen den Zahlstellen 1 und 2 sowie den Zahlstellen 1 und 3 anzusehen. Der geringflgi-
ger Durchgangsverkehr zwischen den Zahlistellen 2 und 3 ist als gebrochener Durchgangs-
verkehr einzustufen. Fir reinen Durchgangsverkehr zwischen den genannten Zahlstellen
stellt die Verbindung Uber die Parkallee den zeitlich giinstigeren Weg dar. Der Durchgangs-
verkehr berechnet sich im Abschnitt westlich der Neuen Dorfstrale zu ca. 2.370 Kfz/24h
bzw. 40 % des Tagesverkehrs. Im Abschnitt 6stlich der Neuen Dorfstral3e betragt der Durch-
gangsverkehr ca. 1.850 Kfz/24h bzw. 44 % des Tagesverkehrs.

Da die Alternativroute Uber die Bundesstral3e B 203, den verkehrlich hochbelasteten Thor-
mannplatz sowie die Gerhardstral3e fur den Durchgangsverkehr einen gréReren Zeitaufwand
bedeutet, wird davon ausgegangen, dass spurbare Verlagerungen des Durchgangsverkeh-
res erst bei verkehrslenkenden MalRnahmen und einem erheblichen Herabsetzen der gefah-
renen Geschwindigkeit, also mit einer Steigerung des Durchfahrtwiderstandes im Zuge der
HollerstralRe, auftreten.

2.4 Unfallauswertung

Die Registrierung von Unfallpunkten im Strallennetz liefert wichtige Hinweise auf Defizite,
sowohl im Hinblick auf den Ausbauzustand von Stra3en und Knotenpunkten, als auch auf
die Verkehrsflihrung. Zur Beurteilung der Verkehrssicherheit im heutigen Stral3ennetz bilden
sie daher eine wichtige Beurteilungsgrundlage, weiter liefern sie Hinweise auf Verbesse-
rungsmaglichkeiten. Die Festlegung und Kartierung von Unfallen wird von der értlichen Poli-
zeibehorde, hier die Polizeiinspektion Neumunster, durchgefihrt, jedoch nur in den Fallen, in
denen die Polizei hinzugezogen wurde. Bagatellunfalle sind der Polizei seit 1995 nicht mehr
meldepflichtig und sind deshalb nicht in der Statistik aufgefiihrt. Des Weiteren werden Unfal-
le bei denen nur Sachschaden und eine unbedeutende oder geringfigige Ordnungswidrigkeit
vorliegen nur quantitativ in der Statistik erfasst (S3-Unfélle), das bedeutet, es wird keine ortli-
che Unfalluntersuchung durchgeflihrt.

Die tatsachlichen Unfallzahlen liegen demzufolge hoher, wobei davon ausgegangen werden
kann, dass die wichtigsten Unfallhdufungsstellen bekannt sind, da anzunehmen ist, dass sich
meldepflichtige und nicht meldepflichtige Unfalle an den gleichen Punkten im Stralennetz
ereignen.
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Die einzelnen oértlich aufgenommenen Unfallberichte des Zeitraumes 2007 bis November
2009 bilden die Grundlage fir die Unfallauswertung. Die Gesamtzahl der Unfalle betragt im
Untersuchungszeitraum 38 Unfalle (17 Unfalle 2007; 11 Unfalle 2008; 10 Unfalle 2009). Da-
mit ist die Zahl der Unfalle tendenziell riicklaufig. Tabelle 2.4 stellt die Verteilung der Unfalle
des Untersuchungszeitraumes nach Unfalltypen dar.

Unfalltyp Unfélle 2007-2009
[absolut] [%)]
Fahrunfall 2 53
Abbiegeunfall 11 28,9
Einbiegen/Kreuzen 13 34,2
Uberschreiten 1 2,6
Ruhender Verkehr 1 2,6
Begegnungsverkehr 3 7,9
Sonstiger Unfall 7 18,4
Summe 38 100,0

Tabelle 2.4: Anzahl der Unfélle nach Unfalltypen

Es dominiert der Unfalltyp ,Einbiegen / Kreuzen“ mit einem Anteil von 34,2 %. Dies deutet
auf einen ungeniigenden Ausbaustandard bzw. unzureichende Sichten an den Knotenpunk-
ten im StralRennetz hin, zumal die ,Abbiegeunfalle mit 28,9 % erfasst wurden. Unfalle mit
FuRgangern (,Uberschreiten*) und dem ruhenden Verkehr treten lediglich jeweils mit 2,6 %
in Erscheinung.

In der Anlage 3.6 wird die Verteilung der Verkehrsunfalle aus den Jahren 2007 bis 2009
grafisch dargestellt. Es wird unterschieden in Unfalle an Knotenpunkten und Unféllen im
StraBenzug. Ein Knotenpunkt wird als Unfallhdufungsstelle bezeichnet, wenn er mehr als
funf Unfalle innerhalb eines Jahres oder drei Unfalle desselben Unfalltyps innerhalb eines
Jahres aufweist. Als Unfallhdufungsstelle ist innerhalb der Untersuchungsjahre die
Parkplatzein und -ausfahrt des Penny-Marktes im Jahr 2007 in Erscheinung getreten, jedoch
in den Folgejahren nicht mehr. Fir die Unfallhdufungsstelle wurde die Unterteilung nach Un-
falltypen fur das Jahr 2007 in einem Kreisdiagramm abgebildet.

Bei der Umgestaltung des Stralenzuges Eckernforder Stral3e — HollerstralRe sind an den
Knotenpunkten ausreichende Sichten sowie ein Stralenquerschnitt, der den Begegnungs-
verkehr zweier Busse bzw. Lkw zulasst, vorzusehen, um Abbiege- / Einbiegeunfalle sowie
Unfalle im Langsverkehr gré3tmaglich zu unterbinden.

2.5 Parkraumerhebung

Parallel zur Verkehrszahlung am 08.10.2009 wurde eine Parkraumerhebung vorgenommen.
Im Zuge der Hollerstral3e zwischen der Eckernforder Stral3e und der BriickenstrafRe (B 203)
bestehen ca. 85 Parkstande in Form von StralRenrandparken, Parkstreifen sowie der Park-
flache an der Bahnquerung gegenliber der Moschee. Zur nachmittaglichen Spitzenzeit be-
stand eine Parkraumauslastung von ca. 70 %.Es wurden demnach wahrend der Erhebungs-
zeit etwa 60 Parkstande belegt.
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Ab einer Auslastung von 85 % wird Parkraum als ausgelastet empfunden und der Parksuch-
verkehr nimmt deutlich zu, sodass effektiv ca. 70 Parkstande erforderlich sind um den Aus-
lastungsgrad nicht zu Uberschreiten.

Damit auch weiterhin ausreichend Parkraum im Zuge der Hollerstral3e vorhanden ist und ggf.
fur gewerbliche Entwicklung ausreichend Parkraum vorgehalten werden kann, sollten im Zu-
ge der Planung mindestens die genannten 70 Parkstande zuzlglich 20% zur Berlcksichti-
gung mdoglicher Gewerbebelebung vorgesehen werden.

Im stdwestlichen Abschnitt der Hollerstral3e besteht ein ausreichendes Angebot von Stell-
platzen auf den Grundstlicken des Discountmarktes und des Gymnasiums, sodass hier kei-
ne o6ffentlichen Parkstande erforderlich werden.

Einzelne Gewerbe im Zuge der HollerstraRe halten Kundenstellplatze auf ihnrem Grundstuck
vor. Bei Gewerbeneuansiedlung sollte die Realisierung von Stellplatzen auf den Grundsti-
cken angestrebt werden, damit der vorhandene StralRenraum nicht unnétig durch fahrbahn-
begleitende Parkstande zu Kosten des nicht motorisierten Verkehrs eingeschrankt wird. Ge-
gebenenfalls lassen sich auf frei werdenden Gewerbeflachen 6ffentliche Parkstédnde zentrali-
sieren.

2.6 Ful3- und Radverkehrsanlagen

Die Fu- und Radverkehrsanlagen im Zuge der Hollerstral3e sind nach dem heutigen Stand
der Technik groBtenteils unterdimensioniert und weisen zu geringe Breiten auf. Die Einrich-
tungsradwege weisen teilweise eine Breite von nur ca. 1,0 m ohne Sicherheitsraum zur
Fahrbahn auf (siehe Bild 2.2). Eine Benutzungspflicht besteht momentan nur fir den Zwei-
richtungsradweg im Abschnitt der HollerstralBe zwischen der Eckernforder Straf3e und der
Neuen Dorfstral3e. Die FuRwege sind ebenfalls mit einer Breite von weniger als 2,0 m zu
schmal. Ohne Behinderung des Ful3- und Radverkehres sind keine Auslagen bzw. Aufsteller
vor den Gewerbeeinrichtungen mdglich.

Bild 2.2: FuR3- und Fahrradweg, Bestand
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Im Bereich der Bushaltestellen ,Schuhhaus Hagge“ und ,Osthof* bestehen nur geringe Auf-
stellflachen fur wartende Fahrgaste, sodass ein Konflikt mit dem FulR- und Radlangsverkehr
auftritt. Das folgende Bild 2.3 zeigt die Bushaltestelle ,Schuhhaus Hagge* auf der nérdlichen
Fahrbahnseite. Hier wird ebenfalls das Ungleichgewicht zwischen motorisiertem und nicht
motorisiertem Verkehr deutlich.

Bild 2.3: Bushaltestelle ,Schuhhaus Hagge*, Bestand

Zwischen dem Knotenpunkt Eckernforder Strafl3e / Flensburger Stra3e / Gerhardstraf3e und
dem Knotenpunkt HollerstralB3e / Neue DorfstralRe / Lowenstralie besteht auf nérdlicher Fahr-
bahnseite ein Zweirichtungsradweg mit einer Breite von 2,5 m einschliellich Sicherheitsstrei-
fen. Gemals der giltigen Richtlinie RASt 06 (4) ist flr einen solchen Radweg mit Begeg-
nungsverkehr eine Breite von 2,50 m zuziglich eines Sicherheitsstreifens von 0,75 m erfor-
derlich, sodass die Gesamtbreite 3,25 m betragt.

Der Zweirichtungsradweg sollte aus Sicht der Schulwegsicherung weiterhin vorgehalten
werden. Eine Benutzungspflicht ist in Anbetracht der Situation, geringer Verkehrsstarke, we-
nig Schwerlastverkehr nicht angebracht, sodass dieser als ,Angebotsradweg® zu betrachten
ist.

Im Zuge der Neugestaltung des Strallenraumes besteht durch geeignete Querschnittswahl
die Mdglichkeit zukilinftig eine gleichgewichtete Aufteilung der Verkehrsflachen fiir die Ver-
kehrsarten vorzunehmen.

2.7 OPNV
Eine Abstimmung mit dem OPNV-Betreiber erfolgte im Rahmen der Projektbearbeitung.

Im Zentrum des Sanierungsgebietes befinden sich zwei Bushaltestellen (siehe Anlage 5.2).
Die Busshaltestelle ,Schuhhaus Hagge® wird im 20 Minutentakt je Richtung bedient. Die
Bushaltestelle ,Osthof* wird je Richtung stundlich bedient.
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Als Hauptbelang des beteiligten Betreibers stellt sich eine ausreichende Befahrbarkeit fir
den Begegnungsverkehr zweier Busse mit einer notwendige Strallenbreite von 6,50 m dar.
Fir einen wirtschaftlichen Betrieb der OPNV-Linien ist auRerdem eine ausreichende Leich-
tigkeit des Verkehrsflusses und somit eine moglichst geringe Beeinflussung durch Strecken-
abschnitte mit Geschwindigkeitsbeschrankung wiinschenswert.

Eine angedachte Einbindung des Stralenzuges Eckernforder Strale — Hollerstralle sowie
der Neue DorfstraBe in eine Tempo-30-Zone wird aufgrund der Durchfahrtstrecke von
ca. 900 m bzw. 1.500 m aus Sicht des OPNV-Betreibers als nicht vertretbar angesehen.

Ein Zuwachs in der Nutzung des OPNV wurde in den letzen Jahren nicht verzeichnet und
wird ebenfalls nach Angaben des Betreibers nicht prognostiziert. Demnach wird keine stei-
gende Anzahl an Servicefahrten erwartet.

Wie im Abschnitt 2.6 erlautert, besteht im Bereich der jetzigen Bushaltestellen nur geringfi-
giger Aufstellraum. Zur Verbesserung der Situation wurde angeregt die bestehenden Halte-
stellen in der Hollerstral3e westlich der Neuen DorfstralRe zu zentralisieren und dort Halte-
kaps mit Aufstellbereichen zu schaffen. Um ein gleichzeitiges Halten von einem Stadtbus
(12 m) und einem Gelenkbus (18 m) zu ermdglichen ist eine Lange von ca. 30 m vorzuse-
hen. Bei abgestimmter Taktung der Stadtbuslinien mit den Uberlandlinien der Autokraft ist
eine Bushaltekaplange von ca. 20 m fir nur einen Bus ausreichend und aus stadtebaulicher
Sicht anzustreben.
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3 Prognose des Verkehrsgeschehens

Als Planungshorizont fiir die kiinftige Verkehrsentwicklung wird das Jahr 2025 der Untersu-
chung zugrunde gelegt. Fur die Ermittlung des Fahrtenaufkommens und der Fahrbeziehun-
gen im Prognosejahr 2025 wird auf der Basis der Gesamtverkehrsuntersuchung Raum
Rendsburg, 2007 (5) eine absolute Verkehrszunahme ausgehend von der Analyse 2009 be-
ricksichtigt. Es werden hierbei samtliche verkehrsrelevanten Entwicklungen im Untersu-
chungsraum, in Rendsburg und in den angrenzenden Gemeinden beachtet. Hierzu zahlen
unter anderem die Umgestaltung des Thormannplatzes, sowie Wohnbauentwicklung
.Kortenfurt* in Bldelsdorf und Wohnbauentwicklung in Rickert. Ebenfalls werden die Mobili-
tatsentwicklung auf Grundlage der Shell-Szenarien sowie der Demographische Wandel be-
rucksichtigt.

Da in der Analyse 2009 die Verkehrsstarken niedriger als die der Analyse 2005 aus der Um-
legung der Gesamtverkehrsuntersuchung Raum Rendsburg, 2007 (5) sind, wird, um eine
ausreichende Sicherheit zu erhalten, die absolute Verkehrsentwicklung von 2005 zum Jahr
2025 zur Analyse 2009 der vorliegenden Untersuchung addiert. Die folgende Tabelle 2.1
stellt die Verkehrsentwicklung fur die Streckenabschnitte des Planungsraumes zusammen-
fassend dar.

Differenz
Streckenabschnitt Analyse | 2005 -2025 | Prognose
2009 aus GVP 2025
Stralkenzug von bis |Ktz/2an| |  [Ktz/24h] |Ktz/24h]
Eckernfoérder Stralle GerhardstralRe VinzierstralRe 6.800 2.200 9.000
Eckernférder Stralle VinzierstralRe Meynstralle 5.900 2.200 8.100
Hollerstralle MeynstralRe Neue Dorfstralte 5.200 1.700 6.900
HollerstralRe Neue Dorfstralle Hollingstralle 4.000 -800 3.200
HollerstralRe HollingstralRe Briickenstraf3e (B 203) 4.500 -900 3.600
Neue Dorfstralle HollerstraRe Mihlenstralle 1.900 1.800 3.700
Léwenstralie HollerstralRe Alte DorfstralRe 500 0 500
Flensburger Stralle Eckernforder Stralle Richthofenstralle 10.700 -2.300 8.400
Eckernforder Stralle Flensburger Stralle Adolfstralie 3.000 2.700 5.700
Gerhardstralie Eckernforder Stralle Lornsenstrale 9.600 -1.600 8.000
Briickenstrale (B 203) |HollerstralRe Ahimannallee 24.500 1.000 25.500
Briickenstrale (B 203) |HollerstralRe Am Ahimannkai 22.900 900 23.800

Tabelle 3.1: Verkehrsentwicklung im Planungsraum

Die Verkehrsstarken der Prognose sind als verkehrlich ungiinstige Ansatze zu betrachten.
Bei vorhandenen Strallenquerschnitten liegt eine ausreichende Vertraglichkeit der Verkehrs-
starken vor.
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4 MalRnahmen

4.1 Allgemein

In diesem Abschnitt werden die Realisierbarkeit und die Auswirkung verschiedener ver-
kehrsberuhigender Mallinahmen im Zuge der Hollerstrale in Hinblick auf die potenzielle Ver-
lagerung von gebietsfremden Verkehren aus dem Planungsraum Hollerstral3e-West auf das
Ubergeordnete Stralennetz der Bundesstral3e B 203 sowie eine bauliche Verkehrsberuhi-
gung durch Stralenraumgestaltung gepruft. Im Einzelnen werden die Varianten ,Shared
Space®, Tempo-30-Zone sowie eine bauliche Verkehrsberuhigung betrachtet.

4.1.1 Variante 1 - Shared Space
Definition

Die im Zuge der Zielsetzung genannte Verkehrsberuhigung mit Umgestaltung nach dem
Shared Space — Prinzip stellt eine Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer auf einer
gemeinsamen niveaugleichen Mischverkehrsflache nach dem Prinzip der gegenseitigen
Ricksichtnahme ohne Regelung durch Verkehrszeichen dar. Im Bereich ,Shared Space*
besteht die Vorfahrtregelung Rechts-vor-Links und keine ausgeschilderte Geschwindigkeits-
beschrankung, sodass generell die Innerortsgeschwindigkeit von 50 km/h gilt. Anzustreben
ist eine Gestaltung, bei der sich Autofahrer als Gast fihlen und so wesentlich geringere Ge-
schwindigkeiten wahlen. Das folgende Bild 4.1 stellt das Shared Space — Prinzip am Beispiel
der Gemeinde Bohmte dar.

Bild 4.1: Gestaltungsbeispiel ,Shared Space*
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Einsatzkriterien

Die Eignung potentieller StraRenraume fiir eine Umgestaltung nach Shared Space-Prinzipien
ist gemaR Veroffentlichung in Stral3enverkehrstechnik, Heft 01/2010 (6) nur dann gegeben,
wenn folgende Kriterien erflllt werden:

¢ Die Lange des Shared Space — Bereiches sollte auf 800 m begrenzt sein.

¢ Die StralRenraumgestaltung sollte weitgehend niveaugleich erfolgen.

¢ Der Shared Space — Bereich muss frei von Ruhendem Verkehr sein.

e Esist ausreichend Parkraum im Umfeld zu schaffen.

¢ Die Verkehrsregelung erfolgt durch ,Rechts-vor-Links®, Kreisverkehre oder Minikreis-
verkehre.

o Es miussen uneingeschrankte Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern
gewahrleistet werden.

e Der Ful3- und/oder Radverkehr sollte das Straenbild bestimmen bzw. mindestens in
einer GréRenordnung zu verzeichnen sein, die den Wunsch nach einem ,Gaststatus®
des Kfz-Verkehrs rechtfertigt.

e Die Randnutzung sollte einen hohen Uberquerungsbedarf bedingen, sodass FuR-
ganger und Radfahrer den gesamten Stralienraum potenziell in Anspruch nehmen.

Fallbewertung

Der Sanierungsabschnitt der HollerstraRe entspricht in seiner Lange (ca. 900 m) in etwa der
oberen Einsatzgrenze fur die Gestaltung nach dem Shared-Space-Prinzip. Eine niveauglei-
che Gestaltung des Abschnittes wird als Teil der Zielsetzung angestrebt.

Momentan findet der Ruhende Verkehr zum grof3en Teil am Stral’enrand und in den beste-
henden Parkbuchten statt. Um ausreichende Sichten zur Kommunikation zwischen den Ver-
kehrsteilnehmern im Strallenzug zu gewahrleisten, wird eine vollstdndige Verlagerung des
Ruhenden Verkehrs auf zentralen Parkraum im Umfeld bzw. auf die Grundstiicke der Anlie-
ger erforderlich.

Ein Kriterium, das im Abschnitt der Hollerstraf3e nicht erfillt wird, ist der StralRenbild bestim-
mende Ful3- und Radverkehr mit hohem Querungsbedarf, der beispielsweise im Bereich von
zentralen Omnibusbahnhéfen oder starkfrequentierten Geschaftsstrallen in direkter Zent-
rumslage mit kundenintensiver Geschaftsnutzung auftritt. Der Anteil des nicht motorisierten
Verkehrs sollte etwa den gleichen Umfang haben wie der motorisierte Verkehr. Ist der nicht
motorisierte Verkehrsanteil zu gering, besteht keine Vermischung und somit keine Verkehrs-
beruhigung durch gegenseitige Ricksichtnahme mehr. Im Zuge einer Gestaltung nach dem
Shared Space-Prinzip wird ein offener Strallenraum ohne wesentliche Sichtbehinderung
erforderlich ist. Die gradlinige Flihrung der Hollerstral3e wirkt unter gegebenen Umstanden in
Hinblick auf eine Verkehrsberuhigung kontraproduktiv, sodass weiterhin hohe Geschwindig-
keiten gefahren und die geringer vertretenden nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer in den
aulleren Strallenraum gedrangt werden koénnten.

Ein weiterer Konflikt besteht gemaR des Arbeitsblattes Offentlicher Personennahverkehr und
Verkehrsberuhigung (7) in der fir Shared Space-Bereiche vorgesehenen Vorfahrtregelung
,Rechts-vor-Links“ und den bedeutenden OPNV-Linien (10, 11, 12 19). Bei einem kurzen
Abstand zwischen Knotenpunkten sind die Auswirkungen auf den Fahrkomfort durch das
standige Anfahren und Abbremsen erheblich und beeintrachtigen die Verkehrssicherheit. Die
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schlechten Sichten durch enge Randbebauung in die einmiindenden Strallen sind dabei
ebenfalls als negativ zu bewerten.

Fazit

Der Strallenabschnitt der Hollerstral3e entspricht nicht ausreichend den Einsatzkriterien fiir
eine Gestaltung nach dem Shared Space-Prinzip. Im Einzelnen bestehen Konflikte mit dem
im StralBenzug erwilnschten Parken, der Verkehrsregelung ,Rechts-vor-Links“ bei OPNV-
Nutzung und der nicht vorhandenen Durchmischung der Verkehre. Eine wirksame Verkehrs-
beruhigung kann nicht gewahrleistet werden. Es erscheint sinnvoll eine Verkehrsberuhigung
anzustreben, die den Grundsatzen von Shared Space méglichst nahe kommt, jedoch eine
Trennung der Verkehrsraume vorsieht.

4.1.2 Variante 2 - Tempo-30-Zone

In den an die Hollerstral3e und die Neue Dorfstral3e angrenzenden WohnstralRen besteht die
Regelung einer Tempo-30-Zone. Die HollerstraRe sowie die Neue Dorfstral3e besitzen mit
dem Charakter einer Hauptverkehrsstralle bzw. Sammelstralle eine hdhere verkehrliche
Bedeutung. Hier gilt die zulassige Innerortsgeschwindigkeit von 50 km/h.

Das Einbeziehen der Hollerstral3e in die Tempo-30-Zonenregelung wurde konsequenterwei-
se ebenfalls das Einbeziehen der Neuen Dorfstrale umfassen, sodass dann eine verhalt-
nismafig grolRraumige Tempo-30-Zone fir den Bereich nérdlich der Bundesstral3e B 203,
Ostlich der Bahntrasse und westlich der Parkallee entsteht.

Fir den OPNV bedeutet diese Erweiterung der Tempo-30-Zone eine erhdhte Durchfahrzeit
bei einer Durchfahrtstrecke von ca. 900 m zwischen Eckernférder StraRe und Briickenstra-
Re (B 203) sowie einer Durchfahrtstrecke von ca. 1.500 m zwischen Eckernférder Stral3e
und der Strale An der Rauhstedt. Um die Wirtschaftlichkeit und somit die Attraktivitat eines
OPNV-Liniennetzes zu erhalten sind Streckenabschnitte mit deutlicher Verkehrsberuhigung
im Zuge der Linien mdglichst zu vermeiden. Nach Angaben des OPNV-Betreibers stellt der
Zeitaufwand fir das Durchfahren der angenommenen Tempo-30-Zone einen zu grof3en Wi-
derstand dar.

Wie bereits bei der Variante 1 ,Shared Space® beschrieben, ist hier ebenfalls auch keine
Anderung der Vorfahrt zur Regelung ,Rechts-vor-Links“ denkbar.

Fazit

Aufgrund der genannten verkehrlichen Bedeutung der Hollerstral3e und der Neuen Dorfstra-
Re sowie der bewirkten Behinderung des OPNV ist von einer Einbindung in eine Tempo-30-
Zonenregelung abzusehen.

4.1.3 Variante 3 - Bauliche Verkehrsberuhigung

Unter Aufrechterhaltung der Vorfahrtstrallenregelung sowie der zulassigen Geschwindigkeit
von 50 km/h sind Verkehrsberuhigungen in baulicher sowie in gestalterischer Form mdglich,
sodass von einer Einhaltung bzw. Unterschreitung der zuldssigen Geschwindigkeit auszuge-
hen ist.
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Bei der baulichen Verkehrsberuhigung sind die Aspekte der Zielsetzung, soweit mdglich,
umzusetzen. Eine Barrierefreiheit ohne Hochborde ist dabei ebenso Ziel wie das Aufldésen
des Ungleichgewichtes des Raumes flr die Verkehrsarten.

Far den Abschnitt der Hollerstral3e zwischen Eckernférder Stral3e und Neue Dorfstral3e (Ab-
schnitt West) wird aufgrund des weiterhin angedachten Zweirichtungsradweges auf nérdli-
cher Fahrbahnseite ein anderer Ausbauquerschnitt als fiir den Abschnitt zwischen Neuer
DorfstrafBe und Briickenstraf3e (B 203) (Abschnitt Ost) gewahlt (siehe Anlage 5.1).

Abschnitt West

Die Fahrbahn ist auf eine fir den Bus-Begegnungsverkehr notwendige Mindestbreite von
6,5 m zu reduzieren. Auf sudlicher Fahrbahnseite wird die Anordnung eines Uberfahrbaren
Angebotstreifens (1,5 m) fir den Radverkehr vorgesehen, der zu einer optischen Einengung
der Fahrbahn und somit einer Verkehrsberuhigung flhrt. Durch eine Pflasterung der Fahr-
bahn kann zusatzlich eine gestalterische Verkehrsberuhigung erreicht werden, da auf Pflas-
ter langsamer gefahren wird. Aus Larmschutzgriinden ist ebenes Pflaster zu verwenden.

Aus Sicht der Schulwegsicherung besteht flr den vorhandenen Zweirichtungsradweg auf der
nordlichen Fahrbahnseite der HollerstralRe eine Bedeutung als Verbindung zwischen dem
Kronwerk Gymnasium und dem Stadtgebiet nordlich der Bundesstral3e B 203, sodass dieser
im Zuge der Umgestaltung zu erhalten ist. Auf der nérdlichen Fahrbahnseite wird eine Ver-
breiterung des bestehenden Zweirichtungsradweges auf eine Breite von 2,50 m zuzuglich
0,75 m Sicherheitsstreifen vorgesehen.

Der Gehweg ist gemafll RASt 06 (4) beidseitig mit einer Mindestbreite von 2,5 m vorzusehen.

Die vorhandenen Bushaltebuchten zwischen der Flensburger StraRe und der Bahntrasse
bleiben in ihrer Lage unverandert erhalten. Die Bushaltestelle ,Schuhhaus Hagge" in der
HollerstralRe sowie die Bushaltestelle ,Osthof* in der Neuen Dorfstra3e werden in der vorge-
schlagenen Variante in der HollerstraRe westlich des Knotenpunktes HollerstralRe / Neue
DorfstraBe / Léwenstrale zusammengefasst. Es werden beidseitig Bushaltekaps auf einer
Lange von jeweils 30 m vorgesehen, die ein gleichzeitiges Halten eines Standardlinienbus-
ses und eines Gelenkbusses ermdglichen. Auf diese Weise kann eine bessere Verknipfung
der Buslinien mit Umsteigeoption gewahrleistet werden. Bei abgestimmter Taktung der Hal-
testellenbedienung kann ein gleichzeitiges Eintreffen zweier Buslinien je Fahrtrichtung ver-
mieden werden, sodass flr die Buskaps eine Aufstelllange von je 18 m ausreichend ist.

Zwischen der Eckernférder StraRe und der Bahntrasse besteht auf den anliegenden Grund-
sticken ausreichend Parkraum. Fir den Ruhenden Verkehr bietet die Flache sudlich der
Hollerstral3e gegentber der Moschee Parkraum flir ca 37 Pkw. Diese sollte in Abstimmung
mit dem Eigentimer Deutsche Bahn AG gesichert werden. Weitere Parkstande lassen sich
im Zuge der HollerstraRe auf stdlicher Strallenseite als Langsparkstreifen vor der Apotheke
sowie als Senkrechtparken vor dem slidwestlichen Eckgrundstiick an der Einmiindung in die
Brunnenstral3e realisieren (siehe Anlage 6).

Abschnitt Ost

Die Fahrbahn wird hier mit einer Breite von 7,5 m und einer beidseitigen Anordnung von An-
gebotstreifen (1,5 m) fir den Radverkehr vorgesehen, die die Fahrbahn optisch auf eine
Breite von 4,5 m einengen. Diese Angebotstreifen dirfen iberfahren werden, jedoch ist ein
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Begegnungsverkehr zweier Pkw ohne Uberfahren méglich, sodass im Regelfall lediglich ein
Uberfahren durch den Schwerverkehr stattfindet. Die Pflasterung der Fahrbahn stellt eine
gestalterische Mdglichkeit dar, die das Ziel der Verkehrsberuhigung unterstitzt.

An den Fahrbahnrand bzw. den teils vorhandenen Parkstreifen schlie®en beidseitig ca.
3,25 m breite Gehwege mit flachem Rundbord an, sodass ein relativ barrierefreier Straf3en-
raum entsteht. Ganzliche Barrierefreiheit ist an planmaRigen Querungsstellen zu schaffen.
Da nach der RASt 06 (4) eine Mindestbreite von 2,5 m erforderlich ist, besteht die Moglich-
keit vor Gewerbeeinrichtungen Auslagen oder Verweilrdume vorzusehen. Die FuRgangersig-
nalanlagen in Héhe der Neuen DorfstralRe und der Sparkasse kdnnen aufgrund der kiirzeren
Querungswege entfallen.

Strallenbegleitend wird ein wechselseitiger Parkstreifen mit einer Breite von 2,0 m vorgese-
hen. Ausgehend von dieser wechselseitigen Anordnung ergeben sich Versatze in der Fahr-
bahnachse, die zum Bruch der Gradlinigkeit im Zuge der HollerstralRe fiihren und somit den
Verkehr beruhigen. Weitere Parkstande kénnen in Form von Senkrechtparken vor der Spar-
kasse am 6stlichen Ende des Planungsraumes untergebracht werden.

Fazit

Durch die genannten MaRnahmen kann eine Verkehrsberuhigung mit gleichzeitiger Steige-
rung der Verkehrssicherheit und Attraktivierung des Strallenraumes erzielt werden.

Es ist davon auszugehen, dass nur eine geringfligige Verlagerung des gebietsfremden
Durchgangsverkehrs auftritt, da die Verkehrsberuhigung auf Grundlage der Stralkenraumge-
staltung und nicht auf verkehrslenkenden Mallnahmen beruht. ZahlenmaRig ist eine mogli-
che Verkehrsverlagerung flir eine solche Mallnahme nicht zu konkretisieren. Eine effektive
Verlagerung des Durchgangsverkehres ist nur durch verkehrslenkende Mallinahmen oder
erhebliche Verkehrsberuhigung moglich. WeiterfUhrende MaRnahmen auf3erhalb des Sanie-
rungsgebietes (Thormannplatz und GerhardstralRe) stellen eine bedeutendere Unterstlitzung
einer Verlagerung des Durchgangsverkehrs dar.

In den Ubrigen Wohnstrallen des Sanierungsgebietes kann von einer anndhernd konstanten
Verkehrsbelastung ausgegangen werden, da es sich hier fast ausschlieRlich um den, den
jeweiligen Strafl’en zu ordnerbaren, Quell- und Zielverkehr handelt. Es findet nur eine gering-
fugige Verkehrszunahme durch einen steigenden Motorisierungsgrad statt, jedoch nicht
durch Verkehrsverlagerungen statt.

Unter Beachtung der zu erhaltenden VorfahrtstralRenregelung kénnen an den Knotenpunkten
Hollerstral3e / MeynstralRe / Mihlenstra3e und Hollerstral3e / Neue DorfstralRe / Lowenstral3e
ggf. unter Beteiligung der Anlieger und Einbeziehung der Flachen bis an die bestehenden
Gebaude, Platzsituationen geschaffen werden.

Insgesamt kdnnten nach einer ersten Abschatzung ca. 96 Parkstande im Strallenraum ge-
schaffen werden. GemafRy Abschnitt 2.5 sollten, um einen ausreichenden Raum fiir den nicht
motorisierten Verkehr sowie die Stralenraumgestaltung zu ermdoglichen, ca. 84 Parkstande
realisiert werden. Im Bereich der nicht als Parkraum genutzten Flachen kénnen im Zuge der
Parkstreifen Gruninseln hergestellt werden.

Eine Ladezonenregelung ist durch Beschilderung im Bereich einzelner Parkstande bzw. am
StralRenrand umzusetzen.
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5 Leistungsfahigkeit

5.1 Grundlagen

Die Leistungsfahigkeit eines innerstadtischen StralRennetzes hangt im Wesentlichen von der
Qualitat des Verkehrsablaufes an den Knotenpunkten des Hauptstrallennetzes ab. Um eine
Aussage uber die Leistungsfahigkeit fir den Planungsraum zu machen, wurden drei Knoten-
punkte im Zuge der HollerstraBe untersucht, die im Wesentlich den Verkehrsfluss im Unter-
suchungsraum beeinflussen. Im Einzelnen handelt es sich dabei um folgende Knotenpunkte:

o Eckernférder StralRe / Flensburger Stral3e / Gerhardstralie,
¢ HollerstraRe / Neue Dorfstralle / Léwenstrafle,
e Hollerstral3e / Briickenstraf3e (B 203).

Die Beurteilung der Qualitdt des Verkehrsablaufes der Knotenpunkte erfolgt nach dem
Handbuch zur Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (2001/2005) (2).

Die zur Berechnung der Leistungsfahigkeit mafigebliche stiindliche Verkehrsstarke (MSV)
bezieht sich auf die 30. Stunde einer nach Stundenwerten absteigend sortierten Dauerlinie
der 8.760 Stunden eines Jahres. Hiervon wird die 30. héchste Stunde ausgewahlt. Dies be-
deutet, dass in 29 Stunden des Jahres planmaRig eine hdhere Verkehrsstarke auftritt, wah-
rend in 8.729 Stunden geringere Verkehre vorliegen.

Entsprechend des Handbuchs erfolgt eine Einstufung der Leistungsfahigkeit in Qualitatsstu-
fen des Verkehrsablaufs (QSV). Diese werden mit den Buchstaben A bis F bezeichnet. Die
Zuordnung einer Verkehrsanlage in eine Qualitatsstufe erfolgt anhand der berechneten mitt-
leren Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer. Die folgende Darstellung beschreibt die den QSV
zugeordnete Verkehrsqualitat.

A: sehr gute Verkehrsbedingungen, nahezu keine Wartezeiten, kein Stau,

B: gute Verkehrsbedingungen, hinnehmbare Wartezeiten, kein Stau,
C: befriedigende Verkehrsbedingungen, Wartezeiten sind spirbar, geringer Stau,
D: Auslastung des Knotenpunktes, deutliche Wartezeiten, nennenswerter Stau,
E: Verkehr kann gerade noch abgewickelt werden, deutlicher Stau,
F: unzureichende Verkehrsbedingungen, Abbau des Staus nach Spitzenstunde.

sy zulassige mittlere Wartezeit w [s]

Q ohne Lichtsignalanlage mit Lichtsignalanlage

A <10 <20

B <20 <35

C <30 <50

D <45 <70

E > 45 <100

F - >100

Tabelle 5.1: Zuordnung der Verkehrsanlage zur QSV
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Die Bewertung des gesamten Knotenpunktes erfolgt immer entsprechend der schwachsten
Leistungsfahigkeit eines Fahrzeugstromes. Dies ist zumeist der Linksabbieger oder Linksein-
bieger, der zunachst die anderen Verkehrsstrome passieren lassen muss. Aufgrund der so
zwingend geringsten Kapazitdt und der damit verbundenen hohen mittleren Wartezeit be-
stimmt diese die Qualitatsstufe des gesamten Knotenpunktes.

In der hier durchgefiihrten Berechnung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte wird die
Qualitatsstufe D mit einer Wartezeit von < 45 s bei Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage
bzw. von < 70 s bei Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage als héchstens zuldssige Verkehrs-
qualitat angestrebt. Die Qualitatsstufen E und F sind hier ein Indikator fir eine nicht vorhan-
dene Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes.

5.2 Bemessungsverkehrsstarken MSVy

Die Berechnung der mafR3geblichen stlindlichen Verkehrsstarke (MSVy) erfolgt mit Grundlage
der durch die automatische Verkehrszahlung ermittelte Tagesganglinie TGw 4, sowie des
Sonntagsfaktors 0,7 und des Datums des Zahltages Donnerstag, den 08.10.2009 jeweils fur
die Knotenpunktverkehrsstarken. Es findet eine Aufteilung der MSVy, des jeweiligen Knoten-
punktes anteilig der Abbiegebeziehungen auf die Verkehrsstrome statt. Dies flhrt dazu, dass
nach Umrechnung auf die MSV, eine Konsistenz auf den Streckenabschnitten zwischen den
einzelnen Knotenpunkten nicht mehr gegeben ist. Die MSV\y fur das Analysejahr 2009 ist in
Anlage 3.3 dargestellt.

Fir die malRgebliche stiindliche Verkehrsstarke MSV\, des Prognosejahres 2025 wurde auf
die Analyseverkehrsstarke die absolute Verkehrsentwicklung entsprechend der Gesamtver-
kehrsuntersuchung Raum-Rendsburg (5) addiert. Die MSV\y flr das Prognosejahr 2025 ist in
Anlage 4.1 dargestellt.
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5.3 Leistungsfahigkeitsberechnung

In der Tabelle 5.2 werden die Leistungsfahigkeiten der betrachteten Knotenpunkte mit den
groBten mittleren Wartezeiten, den hdchsten Auslastungen und auftretenden Staulangen
dargestellt.

Zusammenfassung der Leistungsféhigkeiten
grofite hdéchste | max.
relevanter mittl. Auslast- | Stau-
N Knotenpunkt Typ Knotenstrom Wartezeit ung lange | QSV
[s] [%] [Kfz] []

8 Linkseinbieger in
8 KP 1 |Flensburger Str. / Eckernforder Str. LSA Flensburger Str. 34,7 16 1
[} . .
" Linksabbieger aus
%* KP 3 |Hollerstrale / Briickenstr. (B 203) LSA Briickenstr. 32,5 45 5
c
< vorfahrt- |Linkseinbieger aus

KP 4 |Hollerstr. / Neue Dorfstr. / Léwenstr. geregelt |Lowenstr. 12,6 3 0
Lo . - .
[aN] Linkseinbieger in
8 KP 1 |Flensburger Str. / Eckernférder Str. LSA Flensburger Str. 36,6 24 1
o
8 Linksabbieger aus
< |KP 3 [Hollerstrale / Briickenstr.(B 203) LSA Briickenstr. 31,5 21 &
S
E vorfahrt- |Linkseinbieger aus

KP 4 |Hollerstr. / Neue Dorfstr. / Léwenstr. geregelt |Lowenstr. 19,0 5 0

Tabelle 5.2: Zusammenfassung der Leistungsfahigkeiten

Alle betrachteten Knotenpunkte weisen sowohl fir das Analysejahr 2009 als auch fir das
Prognosejahr 2025 eine gute bis befriedigende Qualitdt des Verkehrsablaufes auf und sind
somit langfristig leistungsfahig. Es sind keine problematischen Rickstauereignisse zu erwar-
ten.

Der Querschnitt der Neuen Dorfstral3e ist in der Lage Verkehrsstarken bis ca. 4.000 Kfz/24h
aufzunehmen, die sowohl in der Analyse 2009 als auch in der Prognose 2025 unterschritten
werden. Somit liegt auch hier langfristig eine Vertraglichkeit zwischen Kapazitat und Ver-
kehrsaufkommen vor. Alle weiteren Stral’en des Planungsraumes sind als Wohnstralen
einzustufen und dienen der direkten ErschlieBung bzw. dem Aufenthalt ohne Funktion fur
das Ubergeordnete Strallennetz, sodass hier keine Leistungsfahigkeitsbetrachtung erforder-
lich wird.

Stadt Budelsdorf / Stadt Rendsburg — Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet HollerstralBe-West



! |
@ 6 Zusammenfassung und Empfehlung Seite 23 @ w

6 Zusammenfassung und Empfehlung

Es wird der Ausbau der Hollerstrale gemaly Variante 3 mit baulicher Verkehrsberuhigung
und ohne ausgewiesene Geschwindigkeitsbeschrankung empfohlen.

Das empfohlene Konzept im Sanierungsgebiet stellt im Wesentlichen strallenraumgestalteri-
sche MalRnahmen dar, die ein Gleichgewicht der Verkehrsteilnehmer sowie eine Verkehrsbe-
ruhigung als Ziel haben. Geringfligige Verkehrsverlagerungen aus dem Stral3enzug Eckern-
forder Stral3e — Hollerstral3e sind durch die geplanten MalRnahmen zu erwarten, sind aber
zahlenmaRig nicht zu konkretisieren. Um eine bestmdgliche Vertraglichkeit mit dem Offentli-
chen Personennahverkehr zu erhalten, wird auf eine ausgeschilderte Geschwindigkeitsbe-
schrankung verzichtet.

Durch den Strallenraumzuwachs fur den nicht motorisierten Verkehr findet eine Steigerung
der Verkehrssicherheit, der Aufenthaltsqualitat sowie der Bewegungsfreiheit statt.

Es sind insbesondere folgende zielflihrende Mallnahmen umzusetzen:

¢ Vorsehen der empfohlenen Querschnittsaufteilung,

e Optische Einengung der Fahrbahn durch Angebotstreifen.

e Verzicht auf Hochborde,

e Ausbilden der Fahrbahn in ebenem Pflaster (Fuge < 3 mm, keine Phase),
o Wechselseitiges Parken mit kurzem Achsversatz,

e Schaffen von Platzsituationen.

Bei Gewerbeneuansiedlung im Zuge der Hollerstral3e soll die Anordnung von Stellplatzen auf
dem jeweiligen Grundstiick angestrebt werden.

Aufgestellt:

A o)

Neumdunster, den 22. Februar 2010
. NI,
J. 4 - é:f%//l /.;T_v //\_A A 5 A

i.A. Digl.-Ing. (FH) Arne Rohkohl ppa. Dipl.-Ing (FH) Michael Hinz

\Wasser- und Verkehrs- Kontor

N\ WASSER- UND VERKEMRS- KONTOR
N\ INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
BERATENDE INGENIEURE BEHREND & KRUGER
HavelstraBe 27 » 24539 Neumdinster
Tel: 04321-26027-0 Fax:04321-26027-99
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Formblatt 1: Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung innerorts auf die
Bemessungsverkehrsstérke

Ort: Bldelsdorf Datum: 08.10.2009
Stralle: HollerstralRe Wochentag: Donnerstag
Querschnitt:  Hohe Bahnkreuzung Stundengruppe:  00.00 bis 24.00 Uhr

1 |TG-Kennwert Qi6.18/012.14 (Tabelle 2-2)

2 |TG-Typ (Bild 2-4 oder Tabelle 2-2) TGw4 (West)

Z&hlergebnisse nach Fahrzeugarten Fahrzeuggruppe

3 Pkw: 5878 Krad: Bus: Lkw: 198 Lz Pkw Lkw

4 Gezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe £78 108

Oh-cruppe [FZ-Gruppe/h-Gruppe]
Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr

5 100,0 100,0
des Zahltages (Tabelle 2-3) Qh-Gruppe [%0]

5 Tagesverkehr des Z&hltages am Gesamtquerschnitt c878 108
Gleichung (2-8) gz [Fz-Gruppe/24h]

7 | Sonntagsfaktor (Gleichung 2-9 oder Tabelle 2-4) bso [-] 0,7

8 |Tag-/Woche-Faktor (Tabelle 2-5) t[-]| 0,924 0,740

9 Wochenmittel des Gesamtquerschnitts £431 147
in der Zahlwoche (Gleichung 2-10) W [Fz-Gruppe/24h]

10 |Halbmonatsfaktor (Tabelle 2-6) HM [-]|] 1,018 1,064

1 DTV aller Tage des Jahres DTV [Kfz/24h] 5473
am Gesamtquerschnitt (Gleichung 2-11) DTV [Fz-Gruppe/24h]| 5335 138

12 |Umrechnungsfaktor (Tabelle 2-7) kw [-]] 1,069 1,230

13 werktaglicher DTV am Gesamtquerschnitt 5703 170
(Gleichung 2-12) DTV [Fz-Gruppe/24h]
werktaglicher DTV (Summe Zeile 13)

14 [Gesamtquerschnitt DTV [Kfz/24h] 5873
maRgebende Richtung 0,5 * DTV, [Kfz/24h] 2937
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr (Tabelle 2-8)

15 Anzahl der Fahrstreifen im Querschnitt der Hauptrichtung 2 mittel
Gesamtquerschnitt dsow [%0] 10,5
maRgebende Richtung dsow [%0] 11,5
werktagliche Bemessungsverkehrsstarke (Gleichung 2-13)

16 [Gesamtquerschnitt MSVy, [Kfz/h] 617
maRgebende Richtung MSV,y [Kfz/h] 338
Lkw-Anteil in der werktaglichen Bemessungsstunde

17 |Gleichung (2-14) Paow [%] 23
Gesamtquerschnitt MSV,y [Lkw/h] 14

Anlage 1




Formblatt 1: Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung innerorts auf die
Bemessungsverkehrsstérke

Ort: Bldelsdorf Datum: 08.10.2009
Stralle: Flensburger Str. / Eckernférder Str. |Wochentag: Donnerstag
Querschnitt:  Knotenpunkt 1 Stundengruppe:  15.00 bis 19.00 Uhr

1 |TG-Kennwert qi6.18/012.14 (Tabelle 2-2)

2 |TG-Typ (Bild 2-4 oder Tabelle 2-2) TGw4 (West)

Z&hlergebnisse nach Fahrzeugarten Fahrzeuggruppe

3 Pkw: 4786 Krad: Bus: Lkw: 92 Lz: Pkw Lkw
Gezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe

4 4786 92

Oh-cruppe [FZ-Gruppe/h-Gruppe]

c Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr il A
des Zahltages (Tabelle 2-3) Qh-Gruppe [%0]

5 Tagesverkehr des Z&hltages am Gesamtquerschnitt 15146 383
Gleichung (2-8) gz [Fz-Gruppe/24h]

7 | Sonntagsfaktor (Gleichung 2-9 oder Tabelle 2-4) bso [-] 0,7

8 |Tag-/Woche-Faktor (Tabelle 2-5) t[-]| 0,924 0,740

9 Wochenmittel des Gesamtquerschnitts 13995 083
in der Zahlwoche (Gleichung 2-10) W [Fz-Gruppe/24h]

10 |Halbmonatsfaktor (Tabelle 2-6) HM [-]| 1,018 1,064

1 DTV aller Tage des Jahres DTV [Kfz/24h] 14014
am Gesamtquerschnitt (Gleichung 2-11) DTV [Fz-Gruppe/24h]| 13748 266

12 |Umrechnungsfaktor (Tabelle 2-7) kw [-]] 1,069 1,230

13 werktaglicher DTV am Gesamtquerschnitt 14697 37
(Gleichung 2-12) DTV [Fz-Gruppe/24h]
werktaglicher DTV (Summe Zeile 13)

14 |[Gesamtquerschnitt DTV [Kfz/24h] 15024
maRgebende Richtung 0,5 * DTV, [Kfz/24h] 7512
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr (Tabelle 2-8)

15 Anzahl der Fahrstreifen im Querschnitt der Hauptrichtung 2 mittel
Gesamtquerschnitt dsow [%0] 10,5
maRgebende Richtung dsow [%0] 11,5
werktagliche Bemessungsverkehrsstarke (Gleichung 2-13)

16 [Gesamtquerschnitt MSVy, [Kfz/h] 1578
maRgebende Richtung MSV,y [Kfz/h] 864
Lkw-Anteil in der werktaglichen Bemessungsstunde

17 |Gleichung (2-14) Paow [%] L7
Gesamtquerschnitt MSV,y [Lkw/h] 27

Anlage 1



Formblatt 1: Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung innerorts auf die
Bemessungsverkehrsstérke
Ort: Bldelsdorf Datum: 08.10.2009
Stralle: Neue DorfstralRe / Parkallee Wochentag: Donnerstag
Querschnitt:  Knotenpunkt 2 Stundengruppe:  15.00 bis 19.00 Uhr

1 |TG-Kennwert qi6.18/012.14 (Tabelle 2-2)

2 |TG-Typ (Bild 2-4 oder Tabelle 2-2) TGw4 (West)

3 Z&hlergebnisse nach Fahrzeugarten Fahrzeuggruppe
Pkw: 3347 Krad: Bus: Lkw: 49 Lz: Pkw Lkw
Gezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe

4 3347 49

Oh-Gruppe [Fz-Gruppe/h-Gruppe]
Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr

5 31,6 24,0
des Zahltages (Tabelle 2-3) Qth-Gruppe [%0]
Tagesverkehr des Z&hltages am Gesamtquerschnitt

6 10592 204
Gleichung (2-8) gz [Fz-Gruppe/24h]

7 | Sonntagsfaktor (Gleichung 2-9 oder Tabelle 2-4) bso [-] 0,7

8 |Tag-/Woche-Faktor (Tabelle 2-5) t[-]| 0,924 0,740
Wochenmittel des Gesamtquerschnitts

9 | , 9787 151
in der Zahlwoche (Gleichung 2-10) W [Fz-Gruppe/24h]

10 |Halbmonatsfaktor (Tabelle 2-6) HM [-]| 1,018 1,064

1 DTV aller Tage des Jahres DTV [Kfz/24h] 9756
am Gesamtquerschnitt (Gleichung 2-11) DTV [Fz-Gruppe/24h]| 9614 142

12 |Umrechnungsfaktor (Tabelle 2-7) kw [-]] 1,069 1,230
werktaglicher DTV am Gesamtquerschnitt

13 10277 175
(Gleichung 2-12) DTV [Fz-Gruppe/24h]
werktaglicher DTV (Summe Zeile 13)

14 |[Gesamtquerschnitt DTV [Kfz/24h] 10452
maRgebende Richtung 0,5 * DTV, [Kfz/24h] 5226
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr (Tabelle 2-8)

15 Anzahl der Fahrstreifen im Querschnitt der Hauptrichtung 2 mittel
Gesamtquerschnitt dsow [%0] 10,5
maRgebende Richtung dsow [%0] 11,5
werktagliche Bemessungsverkehrsstarke (Gleichung 2-13)

16 [Gesamtquerschnitt MSVy, [Kfz/h] 1097
maRgebende Richtung MSV,y [Kfz/h] 601
Lkw-Anteil in der werktaglichen Bemessungsstunde 13

17 |Gleichung (2-14) Paow [%] ’
Gesamtquerschnitt MSV,y [Lkw/h] 14

Anlage 1



Formblatt 1: Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung innerorts auf die

Bemessungsverkehrsstérke

Ort: Bidelsdorf
Stral3e: HollerstrafRe / Briickenstrale

Querschnitt:  Knotenpunkt 3

Datum:
Wochentag:
Stundengruppe:

08.10.2009
Donnerstag
15.00 bis 19.00 Uhr

1 |TG-Kennwert qi6.18/012.14 (Tabelle 2-2)

2 |TG-Typ (Bild 2-4 oder Tabelle 2-2)

TGw4 (West)

3 Z&hlergebnisse nach Fahrzeugarten Fahrzeuggruppe
Pkw: 8239 Krad: Bus: Lkw: 173 Lz Pkw Lkw
Gezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe

4 8239 173

Oh-cruppe [FZ-Gruppe/h-Gruppe]
Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr

5 31,6 24,0
des Zahltages (Tabelle 2-3) Qth-Gruppe [%0]
Tagesverkehr des Z&hltages am Gesamtquerschnitt

6 i 26073 721
Gleichung (2-8) gz [Fz-Gruppe/24h]

7 | Sonntagsfaktor (Gleichung 2-9 oder Tabelle 2-4) bso [-] 0,7

8 |Tag-/Woche-Faktor (Tabelle 2-5)

t[-]| 0,924 0,740

Wochenmittel des Gesamtquerschnitts
in der Zahlwoche (Gleichung 2-10)

W [Fz-Gruppe/24h]

24091 534

10 [Halbmonatsfaktor (Tabelle 2-6)

HM[-]| 1,018 1,064

1 DTV aller Tage des Jahres
am Gesamtquerschnitt (Gleichung 2-11)

DTV [Fz-Gruppe/24h]| 23665 502

DTV [Kfz/24h] 24167

12 |Umrechnungsfaktor (Tabelle 2-7)

kw [-]| 1,069 | 1,230

werktaglicher DTV am Gesamtquerschnitt

13 25298 617
(Gleichung 2-12) DTV [Fz-Gruppe/24h]
werktaglicher DTV (Summe Zeile 13)

14 |[Gesamtquerschnitt DTV [Kfz/24h] 25915
maRgebende Richtung 0,5 * DTV, [Kfz/24h] 12958
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr (Tabelle 2-8)

15 Anzahl der Fahrstreifen im Querschnitt der Hauptrichtung 4 mittel
Gesamtquerschnitt dsow [%0] 10,5
maRgebende Richtung dsow [%0] 11,5
werktagliche Bemessungsverkehrsstarke (Gleichung 2-13)

16 [Gesamtquerschnitt MSVy, [Kfz/h] 2721
maRgebende Richtung MSV,y [Kfz/h] 1490
Lkw-Anteil in der werktaglichen Bemessungsstunde

17 |Gleichung (2-14) Paow [%] 19
Gesamtquerschnitt MSV,y [Lkw/h] 52

Anlage 1



Formblatt 1: Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung innerorts auf die
Bemessungsverkehrsstérke

Ort: Bldelsdorf Datum: 08.10.2009

Stralle: HollerstraBe / Neue DorfstraRe Wochentag: Donnerstag

Querschnitt:  Knotenpunkt 4 Stundengruppe:  15.00 bis 19.00 Uhr
1 |TG-Kennwert qi6.18/012.14 (Tabelle 2-2)

2 |TG-Typ (Bild 2-4 oder Tabelle 2-2) TGw4 (West)

Z&hlergebnisse nach Fahrzeugarten Fahrzeuggruppe

3 Pkw: 1845 Krad: Bus: Lkw: 43 Lz: Pkw Lkw
Gezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe

4 1845 43

Oh-cruppe [FZ-Gruppe/h-Gruppe]

c Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr il A
des Zahltages (Tabelle 2-3) Qh-Gruppe [%0]

5 Tagesverkehr des Z&hltages am Gesamtquerschnitt £839 179
Gleichung (2-8) gz [Fz-Gruppe/24h]

7 | Sonntagsfaktor (Gleichung 2-9 oder Tabelle 2-4) bso [-] 0,7

8 |Tag-/Woche-Faktor (Tabelle 2-5) t[-]| 0,924 0,740

9 Wochenmittel des Gesamtquerschnitts £305 130
in der Zahlwoche (Gleichung 2-10) W [Fz-Gruppe/24h]

10 |Halbmonatsfaktor (Tabelle 2-6) HM [-]| 1,018 1,064

1 DTV aller Tage des Jahres DTV [Kfz/24h] 5424
am Gesamtquerschnitt (Gleichung 2-11) DTV [Fz-Gruppe/24h]| 5300 124

12 |Umrechnungsfaktor (Tabelle 2-7) kw [-]] 1,069 1,230

13 werktaglicher DTV am Gesamtquerschnitt £666 153
(Gleichung 2-12) DTV [Fz-Gruppe/24h]
werktaglicher DTV (Summe Zeile 13)

14 [Gesamtquerschnitt DTV [Kfz/24h] 5819
maRgebende Richtung 0,5 * DTV, [Kfz/24h] 2910
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr (Tabelle 2-8)

15 Anzahl der Fahrstreifen im Querschnitt der Hauptrichtung 2 mittel
Gesamtquerschnitt dsow [%0] 10,5
maRgebende Richtung dsow [%0] 11,5
werktagliche Bemessungsverkehrsstarke (Gleichung 2-13)

16 [Gesamtquerschnitt MSVy, [Kfz/h] 611
maRgebende Richtung MSV,y [Kfz/h] 335
Lkw-Anteil in der werktaglichen Bemessungsstunde

17 |Gleichung (2-14) Paow [%] 21
Gesamtquerschnitt MSV,y [Lkw/h] 13

Anlage 1



Verkehrsmessung von:

Donnerstag, 8. Oktober 2009

Tagesganglinie (alle Kfz, Querschnitt und richtungsgetrennt) - Hollerstral3e, Hbhe Bahnquerung
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von/ bis
Summe /
Richtung Tag
West 12 7 10 3 13 37 69| 173| 185| 207| 211| 233| 227| 213| 241| 238| 283| 269| 202| 150 86 56 42 17 3.184
Ost ilg 14 6 8] 10 23 61| 149| 184| 145| 192| 219| 193] 222| 186| 241| 226| 248| 214| 144 86 60 27 26 2.892
Summe 25 21 16 6 28] 60| 130| 322| 369| 352| 403| 452| 420| 435| 427| 479| 509| 517 416| 294| 172| 116 69 43 6.076
Anteil 0,4%| 0,3%| 0,3%| 0,1%| 04%| 1,0%| 2,1%| 53%| 6,1%| 58%| 6,6%| 7.4%| 69%| 7,2%| 7,0%| 7,9%| 84%| 85%| 68%| 4.8%| 2,8%| 1,9%| 1,1%| 0,7% 100,0%
RLS-90* Nacht: 263 Mn: 32,9 pn: 3,0%| Tag: 5.813 Mt: 363 pt:  3,9%
VBUS* Night: 263 Mn: 32,9 pn: 2,3%| Day: 4.815 Md: 401 pd: 1,9% |Me: 250 pe: 1,9%
*) Im Lkw-Anteil nach RLS-90 sind zur Beriicksichtigung der Tonnagegrenze von 2,8 t 15:00 bis 19:00
17% der Lfw enthalten. Daher liegt er hoher als bei der VBUS. Dort gilt eine Tonnage von 3,5 t. 1.921 Kfz/4h  31,6%
Tagesganglinie (Guterverkehr, Querschnitt) - Hollerstrale, Hohe Bahnquerung
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@ 3 4 3 3 3 4 S S 3 2 Q N N Q
von/ bis
Summe /
Richtung Tag
West; Lfw 1 0 ] 0 2 2 2 9 14 7 6 11 5 8 3 10 8 4 8 8 1 1 1 1 115
Ost; Lfw 2 1 0 1 0 1 3 14 9 7 6 9 8 16 11 7 7 7 8 6 2 0 3 0 128
West; Lkw 0 1 0 0 0 3 5 12 8 5 6 6 10 14 7 6 4 7 4 1 2 0 0 0 101
Ost; Lkw 0 0 0 0 0 1 6 7 D 8 D) 8 7 10 7 7 8 5 7 1 3 1 1 0 97
Summe 3 2 3 1 2 7 16 42 36 27 23 34 30 48 28 30 27 23 27 16 8 2 5 1 441
Anteil 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 0,0%| 01%| 0,3%| 0,7%| 0,6%| 0,4%| 04%| 0,6%| 05%| 0,8%| 05%| 05%| 04%| 04%| 04%| 03%| 0,1%| 0,0%| 0,1%| 0,0% 7,3%)
15.00 - 19.00 Uhr
Lfw 59 = 24%
Lkw 48 = 24%
GV 107 24%

Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH, HavelstraRe 27, 24539 Neum{Unster, Tel.: 04321-260270, E-Mail: info@wvk.sh
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Querschnittszahlung
(mit Kennzeichenerfassung)
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Knotenstromzahlung

Stadt Biidelsdorf
-Bauamt-

Am Markt 1

7 24782 Biidelsdorf

Anlage 3.1

Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet
HollerstralRe-West in 24782 Blidelsdorf

MalRstab: ohne

Verkehrsstarken, Do. 08.10.2009,
Normalwerktag, 15.00 - 19.00 Uhr
[Kfz/4h davon SV/4h]
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Querschnittszahlung
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Knotenstromzahlung
(mit Kennzeichenerfassung)

Knotenstromzahlung

Stadt Biidelsdorf
-Bauamt-

Am Markt 1

7 24782 Biidelsdorf

Anlage 3.2

Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet

Hollerstrale-West in 24782 Biidelsdorf | MaBstab: ohne

Verkehrsstérken, Do. 08.10.2009,
Normalwerktag, nachmittagl. Spitzenstunde
17.00 - 18.00 Uhr [Kfz/h davon SV/h]

b




/

/

\

/

/

/

\

/

= N/ V/ 2
\\ /‘\ N\

4 v

N

Q@G 7>
[Kfz/h davon SV/h]

}

110/ 3
eue DorfstralBe

2 7\ ,
HollerstralRe
1l ‘ 277/ 6 { < 21/ 1
7 \ 184/ 5
7 12/ 0
\ 85/ 2
172/3
10/0 } 196/ 3
‘ Hollerstralte
» Q
el i
‘ 7 E o =]
% iz =33
9 [Kfz/h davon SV/h]
\
\
>~
-~
Py
7
e
/
=l
/
(8§
/
l
Ly
N

7

Qu

N [Kfz/h davon SV/h]
Stadt Biidelsdorf
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Am Markt 1 Anlage 3.3

24782 Budelsdorf

Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet
HollerstralRe-West in 24782 Blidelsdorf

MalRstab: ohne

Bemessungsverkehrsstarke MSVw 2009
[Kfz/h davon SV/h]
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Stadt Biidelsdo

-Bauamt-
Am Markt 1 Anlage 3.4 A
24782 Biidelsdorf Lf‘

Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet . i
Hollerstrale-West in 24782 Biidelsdorf | Malstab: ohne | |

| Durchschnittiiche werktégliche Verkehrsstarke @ i
-

Analyse 2009, DTVw [Kfz/24h]
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Durchgangsverkehr 16.00 - 19.00 Uhr
nachl 4 2 3 DV | 6V | @V |AntDV
von
1 - 105 268 373 821 448 45%
2 126 - 25 151 768 617 20%
3 241 45 - 286 662 376 43%
DV 367 151 293
GV 833 918 515
zv 466 767 222
Ant.DV | 44% 16% 57%
Durchgangsverkehr DTVw [Kfz/24h]
nachl 4 2 3 v | ev | Qv |Antbv
von
1 - 340 860 1.200 [ 2.640 | 1.440 | 45%
2 400 - 80 480 2.460 | 1.980 20%
3 770 140 - 910 2.120 | 1.210 43%
DV 1.170 480 940
GV 2.670 | 2.940 [ 1.650
zVv 1.500 | 2.460 710
Ant.DV | 44% 57%

7 24782 Budelsdorf

Legende:
y N
000 |[ 000 | «—— GV: Gesamtverkehr
§ § § § ZV: Zielverkehr
o lololo QV: Quellverkehr
S [|8/8|8| «— DV: Durchgangsverkehr
Schnittstelle des
Untersuchungsraumes
Stadt Biidelsdorf
-Bauamt-
Am Markt 1 Anlage 3.5

Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet
HollerstralRe-West in 24782 Blidelsdorf

MalRstab: ohne

Durchgangsverkehr, Do. 08.10.2009,
Normalwerktag, 15.00 - 19.00 Uhr
[Kfz/4h davon SV/4h]
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Legende:
Unfalltyp: Anzahl:
@ Fahrunfall 2
O Abbiegeunfall 1
@ Einbiegen/ Kreuzen 13
O Uberschreiten 1
@ Ruhender Verkehr
© Langs-/Begegnungsverkehr 3
@ Sonstiger 7
Summe: 38

|I| Unfallzahl am Knotenpunkt
2> Unfalizahl im StraRenzug

Unfallhauf I
Unfalltyp
Unfallzahl je Typ

Stadt Biidelsdorf
-Bauamt-

Am Markt 1

7 24782 Biidelsdorf

Anlage 3.6

Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet .
Hollerstrale-West in 24782 Biidelsdorf | MaBstab: ohne

Unfallauswertung 2007 - November 2009
[Unfallzahlen der 3 Jahre]
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7 24782 Budelsdorf

Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet
HollerstralRe-West in 24782 Blidelsdorf

MalRstab: ohne

Bemessungsverkehrsstarke MSVw 2025
[Kfz/h davon SV/h]
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Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet . |
Hollerstrale-West in 24782 Biidelsdorf | Malstab: ohne

S Durchschnittliche werktagliche Verkehrsstarke i
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Gehweg Parken  Schutz- Fahrbahn Schutz- Gehweg
+ Griin  streifen (Pflaster) streifen
7\
7
, \
7
> 1
X \
7
s \ B2
-
\ o \

-~
-
Schaffung einer Platz- Schaffung einer Platz- -~
Situation am Knotenpunkt Situation am Knotenpunkt -~
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2,50 m ‘1,25 m 3,25m | 5,00 m | 1,50 m | 2,50 m
Gehweg z.T_._ Zweirichtungs- Fahrbahn Schutz- Gehweg
Grin- radweg (Pflaster) streifen
streifen

Stadt Biidelsdorf
-Bauamt-

Am Markt 1 Anlage 5.1

7 24782 Budelsdorf

Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet
HollerstralRe-West in 24782 Blidelsdorf

MalRstab: ohne

Verkehrsplanerisches Konzept
- motorisierter Individualverkehr -

b




Bushaltestelle “Osthof” in die
HollerstraBe

Bushaltekaps in den Abschnitt
westlich der Neuen Dorfstral3e

Entfernungsbereich 300 m
Entfernungsbereich 400 m
Entfernungsbereich 600 m
OPNV - nicht erschlossen
= = = OPNV - Liniennetz

@ OPNV - Haltestelle, Bestand
@ OPNV - Haltestelle, Planung
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Stadt Biidelsdorf
-Bauamt-

Am Markt 1
24782 Biidelsdorf

Anlage 5.2
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Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet
HollerstralRe-West in 24782 Budelsdorf

MalRstab: ohne

Verkehrsplanerisches Konzept
- Offentlicher Personalverkehr -

b

1
R A RN 2 D R NN

arn R F

NS =,




Legende:
zugeordneter Parkraum
(Gewerbe, Institution)
2 mogliche Parkstande im
=1 StralRenraum (ca. 96 Stk.)

Stadt Biidelsdorf
-Bauamt-

Am Markt 1 Anlage 6
24782 Blidelsdorf

Verkehrskonzept zum Sanierungsgebiet )
HollerstraRe-West in 24782 Bidelsdorf | MaBstab: ohne

Verkehrsplanerisches Konzept
- Ausbauskizze -




	1742_360_1.pdf
	Anlage 1 - MSVw.pdf
	Anlage 1 - MSV.pdf
	Anlage 1 - MSV 2.pdf
	Anlage 1 - MSV 3.pdf
	Anlage 1 - MSV 4.pdf
	Anlage 1 - MSV 5.pdf

	Anlage 2 - automatische Verkehrserhebung.pdf
	Anlage 3.1 - 4h Werte.pdf
	Anlage 3.2 - Spitzenstunde.pdf
	Anlage 3.3 - MSV 2009.pdf
	Anlage 3.4 - DTV 2009.pdf
	Anlage 3.5 - DV.pdf
	Anlage 3.6 - Unfälle.pdf
	Anlage 4.1- MSV 2025.pdf
	Anlage 4.2- DTV 2025.pdf
	Anlage 5.1- Konzept MIV.pdf
	Anlage 5.2- Konzept ÖPNV.pdf
	Anlage 6- Ausbau.pdf




