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1 VERANLASSUNG 

Im Zusammenhang mit der städtebaulichen Entwicklung in überbillwerder zeigte das Vorplanungskon -

zept von ARGUS 2018 für die nordöstliche Anbindung des Quartiers die Vorteile einer direkten Verbin -

dung des Ladenbeker Furtwegs mit der Bergedorfer Straße (B5), die sich bisher planfrei kreuzen. 

Dadurch könnten die aus dem Plangebiet überbillwerder entstehenden Neuverkehre Richtung B5 bes -

ser abgewickelt werden, die ohne diesen Anschluss weiter über den Ladenbeker Furtweg und die Loh -

brügger Landstraße verlaufen würden. Der Prognoseverkehr, der u.a. alle Neuverkehre bei Fertigstel -

lung von überbillwerder berücksichtigt, kann am Knoten Ladenbeker Furtweg/Lohbrügger Landstraße 

nicht mehr zufriedenstellend abgewickelt werden. 

In der Folge wurden in Abstimmung mit dem Bezirk Bergedorf und der Behörde für Wirtschaft, Ver -

kehr und Innovation (BWVI) verschiedene Varianten geprüft und auf ihre Leistungsfähigkeit unter -

sucht, um diese Verknüpfung herzustellen (siehe Abbildung 1). Sie unterschieden sich insbesondere 

hinsichtlich ihrer Lage und der Ermöglichung verschiedener Fahrbeziehungen bis hin zum Vollausbau. 

Diese Varianten wurden in einem Bericht (aktueller Stand vom 25.6.2020) im Detail beschrieben. 

Abbildung 1: Varianten der B5-Anbindung 
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Zu diesen Varianten gehörte mit Variante 6 auch ein signalisierter Knotenpunkt auf der Bergedorfer 

Straße, der eine flächensparende einseitige Anbindung mit der größstmöglichen Zahl von Fahrbezie -

hungen verbindet. Hier würden einzig die Fahrbeziehung in Richtung Bergedorf-Zentrum nicht ermög -

licht, die allerdings eher untergeordnet ist und für die auch einige alternative Fahrmöglichkeiten exis -

tieren. 

Da unter anderem im neuen Koalitionsvertrag der Hamburger Regierungskonstellation ein Vollausbau 

der B5-Anbindung vereinbart wurde, soll in einem nächsten Schritt in Erweiterung der Variante 6 ge -

prüft werden, ob eine B5-Anbindung mit einem signalisierten Knotenpunkt auf der Bergedorfer Straße 

auch unter Herstellung aller Fahrbeziehungen möglich wäre. Die vorliegende Kurzstellungnahme be -

schreibt entsprechend die dafür entwickelten Varianten und deren Prüfung und Bewertung hinsichtlich 

Leistungsfähigkeit und anderer Parameter. 

2 KAPAZITÄTSPRÜFUNG DER VARIANTEN FÜR DEN VOLLAUSBAU DER 

B5-ANBINDUNG 

Für die Kapazitätsprüfung wurde die Anbindung des Ladenbeker Furtwegs an die B5 mit LSA in drei 

Varianten geprüft, die sich hinsichtlich ihrer Lage des Knotenpunkts und der Knotenpunktgeometrie 

unterscheiden: 

In den Varianten 1 und 2 wird der LSA-Knotenpunkt westlich des Ladenbeker Furtwegs geplant, so -

dass der Anschluss an den Ladenbeker Furtweg nördlich der Brücke erfolgt. Sie unterscheiden sich in 

der Abwicklung der Verkehre Richtung Hamburger Innenstadt, die entweder über den neuen signali -

sierten Knoten oder daran vorbei über einen Beschleunigungsstreifen auf die B5 geführt werden. 

In der Variante 3 wird der LSA-Knotenpunkt östlich des Ladenbeker Furtwegs geplant, sodass der 

Anschluss an den Ladenbeker Furtweg südlich der Brücke erfolgt. 

Der Prüfung des geplanten signalisierten Knotenpunktes wurden die in Abbildung 2 zusammengestell -

ten prognostizierten Verkehrsmengen zugrunde gelegt, die dem Verkehrsmodell für Bergedorf mit 

dem Zieljahr 2030 und unter Berücksichtigung der künftigen städtebaulichen Entwicklungen entnom -

men sind. Für die Fahrbeziehung von der Planstraße auf die B5 in Richtung Hamburger Innenstadt 

wurden 702 Kfz/h (Morgenspitzenstunde) bzw. 494 Kfz/h (Abendspitzenstunde) und für die 

Fahrbeziehung Richtung Hamburger Innenstadt (Linksabbieger) 331 Kfz/h (Morgenspitzenstunde) 

bzw. 548 Kfz/h (Abendspitzenstunde) ermittelt. Die übrigen Abbiegebeziehungen sind diesen 

hinsichtlich ihrer Verkehrsbelastung untergeordnet. 
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Abbildung 2: prognostizierte Verkehrsmengen für den signalisierten Knotenpunkt an der Bergedorfer Straße in 

der Morgen- und Abendspitze (hier: Varianten 1 und 2) (Quelle: eigene Darstellung) 

2.1 Variante 1 

In der Variante 1 werden die Verkehre Richtung Hamburger Innenstadt über eine Rampe auf die B5 

vorbei an dem signalisierten Knotenpunkt geführt. Die Verkehre Richtung Bergedorf werden als Links -

abbieger im 90°-Winkel an die B5 herangeführt und signalisiert. Für die Abbieger von der B5 werden 

separate Abbiegefahrstreifen geplant (siehe Abbildung 3). 
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Abbildung 3: Konzeptskizze Anschlussknotenpunkt B5, Variante 1 (Kartengrundlage: GoogleEarth) 

Die Prüfung des Kreisverkehrs nördlich der Brücke ergab sowohl in der Morgen- als auch in der 

Abendspitze eine Qualitätsstufe von C. 

Für die Kapazitätsprüfung wurden auf Basis der Knotenpunktgeometrie Zwischenzeiten abgeschätzt 

sowie Phasen und jeweils ein Signalzeitenprogramm für die Morgen- und die Abendspitzenstunde 

entwickelt. Abbildung 4 und 5 zeigen die resultierenden HBS-Bewertungsergebnisse für die Morgen -

und die Abendspitzenstunde. 
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HBS-Bewertungsergebnis für den signalisierten Anschlussknotenpunkt, Variante 1 (Morgenspitze) 
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Abbildung 5: HBS-Bewertungsergebnis für den signalisierten Anschlussknotenpunkt, Variante 1 (Abendspitze) 

Für die Morgenspitzenstunde wird insgesamt die Qualitätsstufe C erreicht. Maßgebend sind der Links -

einbieger in die B5 (Richtung Bergedorf) sowie der Linksabbieger aus der B5. In der Abendspitzen -

stunde wird insgesamt die Qualitätsstufe D erreicht, wobei nurmehr der Linkseinbieger in die B5 (Rich -

tung Bergedorf) maßgebend ist. Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer 

in der Morgenspitze spürbar und in der Abendspitze beträchtlich. Die Kapazitätsgrenze wird jedoch 

nicht erreicht. 
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Vorteilhaft an dieser Knotenpunktgeometrie ist, dass für die Fahrtrichtung Bergedorf keine lange Frei -

gabezeit erforderlich ist, da hier nur die Verkehrsbelastung von 132 Kfz/h (Morgenspitze) bzw. 111 

Kfz/h (Abendspitze) vorliegt. Die Fahrstreifenlänge für den Linksabbieger aus der B5 ergibt sich aus 

der Rückstaulänge in der Abendspitze mit rund 120 m. Die Fahrstreifenlänge für den Rechtsabbieger 

aus der B5 ergibt sich aus der Rückstaulänge in der Abendspitze mit rund 40 m. Alternativ kann der 

Rechtsabbieger aus der B5 als freier (unsignalisierter) Rechtsabbieger geplant werden, da dieser nur 

mit dem dann vorfahrtsberechtigten Linksabbieger aus der Gegenrichtung unverträglich ist. 

2.2 Variante 2 

Variante 2 unterscheidet sich von Variante 1 dahingehend, dass die Verkehre in Richtung Innenstadt 

nicht über eine Rampe auf die B5 geführt, sondern in die Signalisierung einbezogen werden. Der LSA -

Knotenpunkt wird wie in Variante 1 westlich des Ladenbeker Furtwegs geplant, sodass der Anschluss 

an die B5 im 90°-Winkel erfolgt (siehe Abbildung 6). 

Abbildung 6: Konzeptskizze Anschlussknotenpunkt B5, Variante 2 (Kartengrundlage: GoogleEarth) 

Abbildung 

stunde. 

7 und 8 zeigen die HBS-Bewertungsergebnisse für die Morgen- und die Abendspitzen-
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Abbildung 7: HBS-Bewertungsergebnis für den signalisierten Anschlussknotenpunkt, Variante 2 (Morgenspitze) 
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Abbildung 8: HBS-Bewertungsergebnis für den signalisierten Anschlussknotenpunkt, Variante 2 (Abendspitze) 

In der Morgen- sowie in der Abendspitzenstunde wird insgesamt jeweils die Qualitätsstufe D erreicht. 

Maßgebend sind die Geradeausverkehre auf der B5 (Richtung Hamburger Innenstadt), deren Freiga -

bezeit insbesondere durch die beiden Linksabbieger aus der B5 und von der Rampe eingeschränkt 

wird. Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer beträchtlich. 
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Die Rückstaulänge des Rechtseinbiegers auf die B5 beträgt rund 130 m. Hierdurch ist ein Rückstau bis 

in den Kreisverkehr nicht auszuschließen. Zudem erreichen die Verkehre auf der B5 Richtung Innen -

stadt eine Auslastung von 89 %. 

Um die Rückstaulänge des Rechtsabbiegers auf die B5 und die Auslastung der Zufahrten der B5 zu 

reduzieren, wäre ein zusätzlicher Rechtsabbiegefahrstreifen erforderlich. Auch für diesen Fall (Variante 

2b) wurde eine Prüfung auf Leistungsfähigkeit durchgeführt. Durch den zusätzlichen Rechtseinbiege -

fahrstreifen wird die Rückstaulänge halbiert. Zudem können die Freigabezeiten so umverteilt werden, 

dass für die Hauptrichtung in der Morgen- sowie Abendspitzenstunde mindestens die Qualitätsstufe C 

erreicht wird. Lediglich für den Linkseinbieger in die B5 ergibt sich in der Abendspitze die Qualitätsstu -

fe D. Wie in Variante 1 kann der Rechtsabbieger aus der B5 als freier Rechtsabbieger geführt werden. 

2.3 Variante 3 

In der Variante 3 wird der signalisierte Knotenpunkt an der Bergedorfer Straße östlich des Ladenbeker 

Furtwegs geplant, sodass der Anschluss an die B5 aus Südwesten erfolgt. Die Verkehre Richtung 

Hamburger Innenstadt müssen aufgrund der hohen Verkehrsbelastung über einen doppelten Links -

einbiegefahrstreifen geführt werden (siehe Abbildung 9). 

Abbildung 9: Konzeptskizze Anschlussknotenpunkt B5, Variante 3 (Kartengrundlage: GoogleEarth) 
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Abbildung 10 und 11 zeigen die HBS-Bewertungsergebnisse für die Morgen- und die Abendspitzen -

stunde. 
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Abbildung 10: HBS-Bewertungsergebnis für den signalisierten Anschlussknotenpunkt, Variante 3 (Morgenspitze) 
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HBS-Bewertungsergebnis für den signalisierten Anschlussknotenpunkt, Variante 3 (Abendspitze) 

In der Morgen- sowie in der Abendspitzenstunde wird insgesamt jeweils die Qualitätsstufe C erreicht. 

Maßgebend sind in der Morgenspitzenstunde der Geradeausverkehre auf der B5 (Richtung Bergedorf) 

und der Linksabbieger aus der 135. In der Abendspitzenstunde sind die Linksabbieger aus der B5 sowie 
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die Linkseinbieger auf die B5 maßgebend. Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrs -

teilnehmer spürbar. 

Vorteilhaft an dieser Knotenpunktgeometrie ist, dass die höher belasteten Rechtsabbiegeverkehre von 

der B5 mit 331 Kfz/h in der Morgenspitzenstunde bzw. 548 Kfz/h in der Abendspitzenstunde als (ggf. 

freier) Rechtsabbieger geführt werden können. Damit verringert sich die erforderliche Länge des 

Linksabbiegefahrstreifens auf 60 m, während sich die des Rechtsabbiegefahrstreifens nur geringfügig 

auf 60 m erhöht. 

3 VARIANTENVERGLEICH 

Bezüglich der leistungsfähigen Abwicklung der Verkehre ist die Variante 1 als beste Variante einzustu -

fen, da sie durch den störungsfreien Abfluss der Verkehre Richtung Innenstadt über eine Rampe jen -

seits des Knotenpunkts die geringsten Wartezeiten v.a. für die maßgebenden Fahrbeziehungen auf -

weist. 

Um zu einer Empfehlung hinsichtlich einer Vorzugsvariante des B5-Anschlusses im Vollausbau mit 

signalisiertem Knotenpunkt zu kommen, sind neben der Kapazitätsprüfung noch weitere Kriterien her -

anzuziehen. Die Bodenbeschaffenheit und andere Parameter für die bauliche Durchführbarkeit können 

an dieser Stelle nicht bewertet werden. Der Eingriff in die natürlichen Gegebenheiten im Umfeld ist 

nur grob abzuschätzen, da keine detaillierte Bestandserhebung vorliegt. Hier wird daher davon ausge -

gangen, dass sich die Eingriffe in allen Varianten nicht maßgeblich unterscheiden. Ebenfalls keine 

wesentlichen Unterschiede sind hinsichtlich der Nähe des neuen Knotenpunkts zu Bestandsgebäuden 

(nördlich Schule und Wohngebäude, südlich Gebäude am Walter-Hammer-Weg) und der notwendigen 

Verbreiterung der B5 festzustellen. In keiner Variante ist eine Verlängerung der Brücke nötig, da die 

erforderlichen Abbiegestreifen von der B5 nicht bis unter die Brücke reichen. 

Unterschiede zwischen den Varianten ergeben sich in der Flächeninanspruchnahme, bei der Variante 1 

aufgrund der zusätzlichen Rampe für die Verkehre Richtung Innenstadt etwas ungünstiger abschnei -

det als Variante 2, während Variante 3 aufgrund der längeren benötigten Strecke zwischen Kreisver -

kehr und signalisiertem Knoten und aufgrund der notwendigen Aufweitungen durch zusätzliche Abbie -

gestreifen den höchsten Flächenverbrauch aufweist. 

Ein weiteres wichtiges Bewertungskriterium stellt die Frage von Umwegen dar. Die Lage des signali -

sierten Knotenpunkts östlich des Ladenbeker Furtwegs führt für die Fahrbeziehungen mit den höchs -

ten Verkehrsmengen aus und in Richtung Innenstadt zu spürbaren Umwegen, weshalb in dieser Hin -

sicht Variante 3 deutlich negativer zu bewerten ist als die Varianten 1 und 2. 
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In der Gesamtabwägung der genannten Kriterien wird die Variante 1 als Vorzugsvariante für den Voll -

anschluss zur B5 identifiziert. 

4 FAZIT 

Der Entwurf einer Anbindung des Ladenbeker Furtwegs mittels Kreisverkehr, Rampe und signalisier -

tem Knotenpunkt an die B5 sowie die Prüfung auf Leistungsfähigkeit in verschiedenen Varianten 

ergibt, dass ein derart konzipierter Vollanschluss aus verkehrlicher Sicht als machbar einzustufen ist, 

wobei er in jedem Fall mit Wartezeiten verbunden sein wird. 

Zieht man neben der Kapazitätsprüfung noch weitere Kriterien hinzu, erscheint die Variante 1 mit dem 

Knotenpunkt westlich des Ladenbeker Furtwegs und dem Kreisverkehr entsprechend nördlich der Brü -

cke am vorteilhaftesten. Einschränkend ist jedoch anzumerken, dass einige möglicherweise maßgebli -

che Bewertungskriterien wie der bauliche Aufwand oder die Umweltverträglichkeit im Rahmen der 

vorliegenden Untersuchung nicht einbezogen werden konnten, sodass diese Aussage nur vorbehaltlich 

eines detaillierten Variantenvergleichs getroffen werden kann. 
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