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Aufgabenstellung und Vorbemerkungen

Bis Ende 2019 wurde die verkehrstechnische Stellungnahme zum Bebauungsplan Silldorf
23/ Iserbrook 27 erarbeitet und im Dezember 2019 fertiggestellt. Abbildung 1 zeigt den Be-
bauungsplanentwurf.

NVAW

Abbildung 1:  Bebauungsplan-Entwurf Stlldorf 23 / Iserbrook 27 (Entwurfsstand: 21. Méarz 2018)

In der verkehrstechnischen Stellungnahme wurden zusatzlich die folgenden Bebauungs-
plane im Umfeld in die Betrachtungen einbezogen:

e  Sulldorf 24 — unmittelbar westlich des betrachteten Bebauungsplans,
e Rissen 45/ Sulldorf 22 — im Bereich Sieversstlicken (ebenfalls westlich)
e Sulldorf 25 — Sulldorfer Landstral3e (gegeniiber dem betrachteten Bebauungsplan).

Die geplante Ausweisung des Bebauungsplangebietes tUberwiegend als Urbanes Gebiet er-
fordert eine Betrachtung von Szenarien, die einerseits ein deutliches Ubergewicht wohnbau-
licher Nutzungen abbildet (Variante 1) und andererseits aber auch eine deutliche Dominanz
gewerblicher Nutzungen im Plangebiet untersucht (Variante 2). Fir den Bebauungsplan Siill-
dorf 23 / Iserbrook 27 wurde ein werktagliches Verkehrsaufkommen von rund 2.400 (Variante
1) bis 3.200 zuséatzlichen Kfz-Fahrten/24h (Variante 2) ermittelt.

Fur die weiteren drei Bebauungspléne wurde ein zusatzliches Kfz-Verkehrsaufkommen von
insgesamt rund 2.500 Fahrten/24h abgeschétzt.

Das zusatzliche Verkehrsaufkommen muss dabei Uber die im Bestand bereits mit rund
30.000 Kfz/24h vergleichsweise hoch belastete Sulldorfer LandstralRe abgewickelt werden.
Eine wesentliche Empfehlung aus dem Gutachten war daher auch, das Linksabbiegen auf
die jeweiligen Grundstiicke und das Linkseinbiegen von den Grundstiicken auf mdglichst
wenige Zufahrten zu konzentrieren (Option 1) oder diese Abbiegevorgange auf gesamter
Lange des Betrachtungsbereichs baulich zu unterbinden (Option 2). Bei Umsetzung von Op-
tion 2 waren entsprechende Wendemdglichkeiten im rdumlichen Zusammenhang mit dem
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betrachteten Bebauungsplan an der Silldorfer Landstral3e erforderlich (siehe Abbildung 2).
In der verkehrstechnischen Stellungnahme wurde zudem ein Konzept fir eine Wendestelle
im Strallenraum dargestellt, das eine Stralenraumbreite von ca. 30,0 m erfordert und das
Wenden von Lieferwagen (Sprinter-Gro3e) ermdglicht. Fur gréRere Fahrzeuge (Last- und
Sattelzige) wird die erforderliche StralRenraumbreite mit rund 35,0 bis 36,0 m angegeben.
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Abbildung 2:  Vorschlag fir die zuklnftige Aufteilung des StralRenquerschnitts der Sulldorfer LandstraRe
mit einer Gesamtbreite von 30,3 m

Die Querschnittsaufteilung gemaf Abbildung 2 zeigt einen mdglichen Strallenquerschnitt,
der dem Stand der verkehrstechnischen Stellungnahme im Jahr 2019 entspricht und die der-
zeitig geltenden Regelwerte fur die Breiten der einzelnen Querschnittselemente wiedergibt.
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Die Abmessungen sind dabei nicht als Vorfestlegung fir die im Rahmen des Bebauungs-
planverfahrens anzusetzende Stralienraumbreite zu verstehen. Abweichungen von diesen
Regelmalien sind unter Berlicksichtigung der konkreten raumlichen Situation und / oder bei
einer Veranderung der Anordnung der Querschnittselemente moglich und gegebenenfalls
noétig (z.B. Radweg statt Radfahrstreifen).

Aufgrund der vielfaltigen weiteren und zum Teil nicht nur verkehrlichen Bewertungsaspekte
und Abhangigkeiten sollte die Festlegung der Breite der Stral3enverkehrsflache im Rahmen
einer Abstimmung der zu beteiligenden Fachdienststellen unter Beriicksichtigung aller rele-
vanten Bewertungskriterien im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens erfolgen.

Im Zuge des laufenden Bebauungsplanverfahrens sind weitere Fragestellungen entstanden,
die nunmehr im Rahmen dieser Erganzung der verkehrstechnischen Stellungnahme beant-
wortet werden sollen. Im Einzelnen sind die folgenden Punkte zu bearbeiten:

e |st eine Wendeanlage im Zuge der Sulldorfer Landstraf3e fiir die zu erwartende Anzahl
wendender Fahrzeuge ausreichend leistungsfahig und welche Rickstaulangen sind zu er-
warten?

¢ Anwelchen Stellen im StralB3ennetz ist ein Wenden grol3erer Fahrzeuge bereits heute und
gegebenenfalls nur mit geringem zusatzlichen baulichen Aufwand mdglich?

o Welche Alternativrouten bestehen im Stral3ennetz, sodass auf besondere Wendeanlagen
(far grolRere Fahrzeuge) gegebenenfalls verzichtet werden kann?
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Ermittlung der verkehrstechnischen Leistungsfahigkeit einer
Wendestelle im StralRenraum und Dimensionierung

Ermittlung der malRgebenden Verkehrsstarken

Zur Ermittlung und Bewertung der verkehrstechnischen Leistungsfahigkeit einer Wendean-
lage im StralRenraum existiert bisher kein etabliertes (Rechen-) Verfahren, sodass eine Ab-
schéatzung erforderlich ist. Der methodische Ansatz wird im Folgenden kurz erlautert. Mal3-
gebend fir die Bewertung sind einerseits die zu erwartenden Verkehrsstarken wendender
Fahrzeuge und andererseits die Verkehrsstarken des zu beachtenden Gegenverkehrs. Auf
Grundlage der verkehrstechnischen Stellungnahme aus dem Jahr 2019 kdnnen diese Werte
bezogen auf die Spitzenstunden friih und spat wie folgt angegeben werden:

e Bebauungsplan Sulldorf 23 / Iserbrook 27:

e Variante 1 (Dominanz der Wohnnutzungen):

Quellverkehr frith / spat: 130/ 120 Kfz/h
Zielverkehr frih / spéat: 40/ 160 Kfz/h
e Variante 2 (Dominanz der gewerblichen Nutzungen):
Quellverkehr frih / spat: 40/ 240 Kfz/h
Zielverkehr friih / spat: 130/ 160 Kfz/h
e Bebauungsplan Sulldorf 25:
Quellverkehr frih / spat: 60/ 20 Kfz/h
Zielverkehr friih / spat: 60/ 70 Kfz/h

Zur Ermittlung der wendenden Fahrzeuge ist zusatzlich die raumliche Verteilung der Kfz-
Neuverkehre zu beachten:

e Raumliche Verteilung:
e von/nach Osten: 60% (Osten) + 7,5% (Norden) + 5% (Stden) = 72,5%
e von/nach Westen: 20% (Westen) + 2,5% (Norden) + 5% (Suden) = 27,5%

In der Uberlagerung des Quellverkehrs des Bebauungsplans Silldorf 23 / Iserbrook 27 in
Richtung Osten und des Zielverkehrs des B-Plans Siilldorf 25 aus Richtung Osten ergeben
sich die folgenden Verkehrsstarken fir den Wendeverkehr an der westlichen Wendestelle:

e Spitzenstunde frilh (West): ca. 110 Fahrzeuge bzw. 45 Fahrzeuge (Variante 1 bzw. 2)
e  Spitzenstunde spat (West): ca. 140 Fahrzeuge bzw. 225 Fahrzeuge (Variante 1 bzw. 2)

Analog dazu resultieren an der 6stlichen Wendestelle die folgenden Wendefahrten aus der
Uberlagerung des Zielverkehrs des B-Plan Siilldorf 23 / Iserbrook 27 aus Richtung Westen
mit dem Quellverkehr des B-Plans Silldorf 25 in Richtung Westen:

e Spitzenstunde frith (Ost):  ca. 30 Fahrzeuge bzw. 55 Fahrzeuge (Variante 1 bzw. 2)

e Spitzenstunde spéat (Ost): ca. 80 Fahrzeuge bzw. 80 Fahrzeuge (Variante 1 bzw. 2)
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Die Verkehrsstarken des malRgebenden Gegenverkehrs kénnen unmittelbar aus den Prog-
nosespitzenstunden am Knotenpunkt Silldorfer Landstraf3e / Sulldorfer Kirchenweg entnom-
men werden. Abbildung 3 verdeutlicht anschaulich, dass die Verkehrsstarken des
Gegenverkehrs als weitgehend variantenunabhangig zu betrachten sind:

e Spitzenstunde friih (West): Variante 1:  1.340 Kfz/h;  Variante 2: 1.350 Kifz/h
e  Spitzenstunde spat (West): Variante 1:  1.180 Kfz/h;  Variante 2: 1.190 Kfz/h

Die Unterschiede in den Spitzenstundenbelastungen sind dabei ausschlie3lich auf die
Verkehrsstarken des stadteinwartigen Verkehrs entlang der Silldorfer Landstral3e
zurlickzufihren. Die Verkehrsstarken der links- und rechtseinbiegenden Verkehre aus dem
Sulldorfer Kirchenweg in Richtung Osten sind sowohl in den Varianten als auch in den
betrachteten Spitzenstunden mit rund 100 bzw. rund 60 Kfz/h jeweils gleich.
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Abbildung 3:  Prognoseverkehrsstéarken Stlldorfer Landstral3e / Sulldorfer Kirchenweg in Kfz/h
(links: Spitzenstunde friih; rechts: Spitzenstunde spéat — oben: Variante 1; unten: Variante 2)
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An der Ostlichen Wendestelle werden die folgenden Verkehrsstarken der Bewertung zu-
grunde gelegt. Da diese Verkehrsstarken nicht unmittelbar aus dem Ursprungsgutachten ab-
zuleiten sind, wurden lediglich die Verkehrsstarken fiir die héher belastete Variante 2 ermit-

telt:
e Spitzenstunde friih (Ost): Variante 1: --- Kfz/h; Variante 2: 960 Kiz/h
e  Spitzenstunde spét (Ost): Variante 1: --- Kfz/h; Variante 2: 1.540 Kfz/h

Verkehrstechnische Bewertung

Abbildung 4 zeigt die Koordinierung der Lichtsignalanlagen im Zuge der Silldorfer Land-
straRe beispielhaft fir die Hauptverkehrszeit morgens im Bestand und kennzeichnet den
Stral3enabschnitt des Bebauungsplangebietes. Eine mdégliche westliche Wendeanlage
wirde im Bereich zwischen der Lichtsignalanlage am Siilldorfer Kirchenweg und der Ful3-
gangerlichtsignalanlage Fruchtweg liegen (missen). Die 6stliche Wendestelle wird an der
Lichtsignalanlage Hasenh6he angenommen.

Das griin markierte Zeit-Weg-Band verdeutlicht die Freigabezeiten fir den Kfz-Verkehr stadt-
einwarts. Am Silldorfer Kirchenweg wird eine Freigabezeit von derzeit 27 s geschaltet und
fur den Prognosezustand eine erforderliche Griinzeit von 33 s ermittelt (siehe Ergebnis der
Verkehrstechnischen Stellungnahme aus 2019).

Aufgrund der festgestellten bzw. zu erwartenden hohen Auslastungen je Fahrstreifen kdnnen
in diesem Zeitfenster voraussichtlich keine Fahrzeuge wenden. Nach diesem meist pulkarti-
gen Zufluss steht jedoch ein Zeitfenster von 63 bzw. 57 s zur Verfligung, in dem lediglich die
einbiegenden Fahrzeuge aus dem Sulldorfer Kirchenweg (160 Fahrzeuge/h) als Gegenver-
kehr zu erwarten sind.
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Die Abschatzung der Kapazitat fur das Wenden auf der Hauptverkehrsstral3e basiert im Wei-
teren auf einer angepassten Kapazitatsformel nach Siegloch und folgenden Zeitlickenwer-
ten:

e  Grenzzeitliicke: 6,5 bis 8,5 s (abgeleitet aus der Grenzzeitliicke fur Linkseinbiegen?)
e Folgezeitliicke: 3,2 bis 4,2 s (abgeleitet aus der Folgezeitliicke fiir Linkseinbiegen?)

Die Anpassung der Kapazitatsformel ist erforderlich, da hier nicht der Zeitbezug auf 3.600 s
zugrunde liegt, sondern nur der Zeitanteil, in dem ein Wenden von Fahrzeugen tatsachlich
moglich ist: LSA-Umlaufzeit — Freigabezeit Gegenverkehr — tiberfahrene Gelbzeit = 90 — 33
—5 s =52 s bzw. ndherungsweise 58% eines Umlaufs.

Damit ergibt sich eine Kapazitat fir das Wenden von etwa 310 bis 440 Kfz/h. Der untere
Wert unterschatzt an dieser Stelle die tatsé&chliche Kapazitat. Er basiert auf der Annahme,
dass die anzusetzenden Grenz- und Folgezeitlicken dem 1,3-fachen Wert fiir das Linksein-
biegen entspricht. Die anzuwendenden Zeitllickenwerte fiir die ,lblichen Fahrmandver an
Einmindungen und Kreuzungen schwanken lediglich um ca. 20% zwischen dem kleinsten
und dem groRRten Wert. Der obere Wert Uiberschatzt die Kapazitat des Wendens, da die o.a.
Zeitlickenwerte den Werten fur das Linkseinbiegen entsprechen und fir das Wenden
voraussichtlich zu gering sind. Konkret ermittelte Zeitlickenwerte fir das Wenden sind aus
der Literatur nicht bekannt.

Diese Abschéatzung verdeutlicht aber, dass im Abgleich zwischen Wendeaufkommen und
Kapazitat die zu erwartenden Wendevorgange abwickelbar sind. Als Planungsansatz wird
im Weiteren vom Mittelwert der Kapazitat (= 375 Fahrzeuge/h) ausgegangen. Bei der maxi-
mal zu erwartenden Anzahl an Wendern (225 Kfz in der Spitzenstunde spéat) entspricht dies
einem Auslastungsgrad von rund 60 %.

Ausgehend von der Annahme, dass das Einbiegen von den Grundstiicken im verkehrlichen
Sinne zufallig erfolgt, kann der erforderliche Stauraum an der Wendestelle mit bis zu 7 Fahr-
zeugen (ca. 42 m) in Variante 1 und mit bis zu rund 10 Fahrzeugen (ca. 60 m) in Variante 2
abgeschétzt werden. Dabei ist jeweils eine Sicherheit gegen Uberstauung von 95 % gewahr-
leistet.

Eine Wendestelle am 6stlichen Gebietsrand (6stlich der Einmiindung Forsteck bzw. an der
LSA Hasenhthe) wére in Bezug auf die verkehrstechnische Leistungsfahigkeit als deutlich
weniger problematisch zu bewerten. Die Kapazitat des Linksabbiegens in Richtung Ltt-Iser-
brook kann Uberschlaglich mit rund 120 Fahrzeugen im Phasenwechsel und ca. 100 bis 200
Kfz/h im Zeitfenster von ca. 20 s zwischen Freigabezeitbeginn des Linksabbiegens und dem
Eintreffen des koordinierten Fahrzeugpulks in stadtauswartiger Richtung angegeben wer-
den. Defizite in Bezug auf die Leistungsfahigkeit aufgrund der bis zu 80 zusatzlichen wen-
denden Fahrzeuge/h sind daher nicht zu erwarten. Zudem steht fur den Linksabbieger ein
ca. 55 m langer Linksabbiegestreifen zur Verfigung.

1 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen,
Handbuch fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen HBS - Teil S Stadtstral3en,
FGSV Verlag, Wesselinger Str. 17, 50999 KélIn, 2015.
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Ableitung des Flachenbedarfs

Die erforderlichen Flachen fur die Wendestelle wurden bereits in der verkehrstechnischen
Stellungnahme im Jahr 2019 abgeleitet (vgl. Abbildung 2). Die folgende Abbildung zeigt den
Flachenbedarf eines wendenden dreiachsigen Millfahrzeugs und eines Sattelzuges. Die
StralRenraumbreite misste in diesem Fall im Bereich der Wendestelle auf rund 36,0 m ver-
breitert werden. Die Gesamtlange der Wendestelle inklusive des Stauraums von rund 60 m
kann mit rund 100 m angegeben werden.

Ausbaukonzept Schleppkurven

3-achsiges Milllfahrzeug Sattelzug

]

—

ca. 97,00

36,00
Abbildung 5:  Ausbaukonzept und Schleppkurven fiir Lkw und Sattelziige

Im Bereich des Mittelstreifens entsteht eine ca. 10 m breite Wendefahrbahn, die insbeson-
dere zur Gewahrleistung der Schleppkurven von Last- und Sattelziigen notwendig ist. Im
Rahmen der weiteren Planungen ware die bauliche Gestaltung und gegebenenfalls eine op-
tische Einengung dieser Fahrbahn zu priufen. Eine Pflasterung erscheint hierfiir aber nicht
geeignet, da die hinteren Achsen des Sattelzuganhangers nahezu auf der Stelle drehen. Die
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dabei entstehenden Spannungen im Fahrbahnaufbau kdnnen voraussichtlich nicht dauerhaft
von einer Pflasterbefestigung aufgenommen werden.

Die Dimensionierung der dargestellten Wendeanlage ergibt sich aus der Kombination der
Anforderungen des dreiachsigen Millfahrzeugs (bestimmt die Breite des StraRenraums) und
des Sattelzugs (bestimmt die Breite der Wendefahrbahn).

Hamburger Beispiele fir eine derartige Wendeanlage sind dem Gutachter nicht bekannt.
Eine &hnliche Situation besteht aber beispielsweise an der Birgerweide nérdlich der Briicke
Berlinertordamm / Borgfelder Stral3e. Hier ist eine signalisierte Wendeanlage fur Linienbusse
hergestellt worden. Eine vergleichbare Losung ist in Neumuinster an der Einmindung Holsa-
tenring / Eduard-Schlichting-StralRe zu finden.

Aus Dresden sind mindestens zwei Wendestellen fur Pkw ohne Signalisierung bekannt. Die
Wendestelle an der Ammonstrafl3e besteht seit mindestens 15 Jahren.

Der Unfallatlas des Statistischen Bundesamts zeigt in den Jahren 2016 bis 2020 keinen Un-
fall mit Personenschaden an der Wendestelle Ammonstral3e und zwei Unfélle mit Personen-
schaden an der Wendestelle Budapester Stral3e (Beteiligte: jeweils Pkw und Krad). Insofern
kénnen derartige Wendeanlagen in der Regel eine hohe Verkehrssicherheit aufweisen.

Abbildung 6:  Wendestellen fiir Pkw in Dresden (oben: AmmonstralRe; unten: Budapester Strafe)
Luftbild: Landeshauptstadt Dresden - Amt flir Geodaten und Kataster

03.12.2021
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Die grundsatzliche Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat am Knotenpunkt Salldorfer Land-
stralRe / Sulldorfer Kirchenweg wurde im Rahmen der verkehrstechnischen Stellungnahme
bereits im Jahr 2019 auch unter dem Aspekt der Wechselwirkungen mit dem Bahniibergang
im nordlichen Siilldorfer Kirchenweg betrachtet. Grundsatzlich neue Erkenntnisse, die zu ei-
ner Veranderung der damaligen Bewertung fihren wirden, sind nicht bekannt. Aus gut-
achterlicher Sicht ist weiterhin nicht mit einer Zunahme der Verkehrsstarken im nérdlichen
Sulldorfer Kirchenweg zu rechnen. Auch der mégliche zweigleisige Ausbau der S-Bahnstre-
cke wurde bereits im Jahr 2019 thematisiert. Konkrete Ausbauplane oder zumindest ein vor-
laufiger zeitlicher Rahmen zur Umsetzung dieses Ausbaus sind bisher (noch) nicht bekannt.
Insofern ist auch eine verkehrstechnische Bewertung der Auswirkungen des zweigleisigen
Ausbaus auf den Verkehrsablauf am Knotenpunkt derzeit nicht (abschlieend) mdglich. Die
verkehrstechnische Bewertung und die Ableitung gegebenenfalls erforderlicher Mal3nhahmen
sollte im Rahmen der konkreten Planungen zum zweigleisigen Ausbau der S-Bahnlinie er-
folgen.
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3 Alternative Wendemaoglichkeiten im Stral3ennetz

Ohne eine neue Wendestelle im Zuge der Siilldorfer Landstraf3e ist grundsatzlich ein Wen-
den an verschiedenen Stellen im umliegenden Stralennetz denkbar, wobei insbesondere
die vorhandenen Knotenpunkte eine naheliegende Option darstellen. Die signalisierte Ein-
muindung Salldorfer LandstraRe / Forsteck und die LSA-Kreuzung Silldorfer LandstraRe /
Hasenhohe / Litt-Iserbrook mussen allerdings aufgrund der rdumlich geometrischen Voraus-
setzungen, insbesondere fir das Wenden grof3er Fahrzeuge, aus den Betrachtungen aus-
geschlossen werden. Am Knotenpunkt Silldorfer Landstral3e / Hasenhohe / Liitt-Iserbrook
steht ein ca. 50 m langer Linksabbiegestreifen in den Lutt-Iserbrook zur Verfiigung. Zudem
sind augenscheinlich ausreichende Kapazitaten vorhanden, sodass das Wenden von Pkw
hier uneingeschrankt moglich erscheint.

Zwischen diesen beiden Knotenpunkten befindet sich die Lichtsignalanlage Stilldorfer Land-
stral3e / Bahnhof Iserbrook, die die Ein- und Ausfahrt der Bus-Wendeanlage (und des Park-
platzes) am Bahnhof Iserbrook steuert. Neben der Mdéglichkeit zum Wenden von Bussen
sind hier auch Uberliegeplatze, die Bushaltestelle S-Iserbrook und einige offentliche Park-
stande vorhanden. Die Wendeanlage eignet sich insbesondere fiir den wendenden Schwer-
verkehr mit Fahrtziel westlich des Plangebietes.

Zum Zeitpunkt der Beobachtung wurden zwei Uberliegeplatze von 12-m-Bussen genutzt.
Weitere Linienbusse konnten die Anlage ohne Probleme befahren.

ko |

Abbildung 7:  Einfahrt in die Buswendeanlage am Bahnhof Iserbrook

7

Die Anlage ist damit ohne nennenswerte Einschrankungen des vorhandenen Busbetriebs
durch Lkw bzw. 3-achsige Miillfahrzeuge befahrbar. Auch Lastziige und Sattelziige kénnten
die Buswendeanlage (mit gewissen Anpassungen) befahren. Von malRgebender Bedeutung
ist aber, welche Busse im westlichen Bereich der Wendeanlage abgestellt werden. Abbil-
dung 7 zeigt in diesem Bereich bspw. einen 12-m-Bus. Das Befahren der Wendeanlage ist
in dieser Situation unkritisch. Sofern hier aber auch Gelenkbusse abgestellt werden, ist mit
Einschrankungen in der Befahrbarkeit mit Last- und Sattelziigen zu rechnen. Aufgrund der
zu erwartenden Uberwiegenden wohnbaulichen Nutzung auf den Flachen des Bebauungs-
plans Sulldorf 25 ist an dieser Stelle aus gutachterlicher Sicht aber nicht von nennenswertem
wendenden Schwerverkehr auszugehen.
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Abbildung 8 zeigt die Schleppkurve eines Sattelzuges beim Befahren der Wendeanlage und
verdeutlicht, dass im Bereich des Pkw-Parkplatzes Anpassungen zu empfehlen sind. Diese
baulichen Veranderungen fihren voraussichtlich zum Verlust mindestens eines Pkw-Park-
standes und gegebenenfalls eines Baumes. Dartber hinaus wére eine geringflgige Anpas-
sung des Mittelstreifens in der Silldorfer Landstral3e zu empfehlen, um die Befahrbarkeit zu
verbessern.

Im Rahmen der spateren Verkehrsplanung wére die konkrete Abwicklung der Wendefahrten
in Abhangigkeit der Bushaltestelle, der Uberliegeplatze, der Gehwegefiihrung und des Park-
raumangebotes zu verifizieren. Die vorhandenen Flachen sind aus gutachterlicher Sicht als
ausreichend zu bewerten.

ittty 0

{A g des A er t
-> vsl. keine Anpassung der LSA-Maststandortes

Anpassung der Bordfiihrung empfehlenswert
-> mdglicherweise Verlust eines Baumes
und eines Pkw-Parkstands

Abbildung 8:  Sulldorfer Landstraf3e / Bahnhof Iserbrook — Buswendeanlage — Schleppkurve Sattelzug

Grundsatzlich bietet auch der Knotenpunkt Silldorfer Landstral3e / Silldorfer Kirchenweg
ausreichende Flachen zum Wenden eines dreiachsigen Miillfahrzeugs (vgl. Abbildung 9).
Das Wenden von Last- und Sattelziigen ist hier ebenfalls moglich (Abbildungen 10 und 11).
Der Knotenpunkt eignet sich damit insbesondere fir den wendenden Schwerverkehr mit
Fahrtzielen 6stlich des Plangebietes.

Anpassungen des Knotenpunktbereiches sind dazu nicht erforderlich und wéren ohnehin nur
sehr eingeschrankt moglich. Dies ist insbesondere mit dem schiitzenswerten Baumbestand
auf der Dreiecksinsel im sidlichen Knotenpunktarm zu begriinden.

03.12.2021
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Abbildung 9:  Sulldorfer Landstral3e / Sulldorfer Kirchenweg — Schleppkurve 3-achsiges Mullfahrzeug

Abbildung 10:  Sulldorfer Landstraf3e / Sulldorfer Kirchenweg — Schleppkurve Lastzug

Abbildung 11: Sulldorfer Landstral3e / Silldorfer Kirchenweg — Schleppkurve Sattelzug

Darlber hinaus wurde aber bereits in der verkehrstechnischen Stellungnahme aus dem Jahr
2019 darauf hingewiesen, dass zusatzliche Belastungen auf dem Linksabbiegestreifen in
Richtung Sulldorfer Kirchenweg Sid méglichst vermieden werden sollten, um den Verkehrs-
ablauf des Knotenpunktes nicht maRRgeblich zu verschlechtern. Es besteht eine Reserve fir
maximal rund 70 bis 80 wendende oder linksabbiegende Fahrzeuge/h. Diese Reserve wiirde
mit den in Abschnitt 2 ermittelten Wendefahrten in beiden Varianten deutlich Uberschritten
werden, sofern keine dstlich des Knotenpunktes gelegene Wendeanlage vorgesehen wiirde.
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Fir die zusatzlichen Betrachtungen zur erreichbaren Verkehrsqualitat an diesem Knoten-
punkt ist die Lage der Pkw-Wendeanlage im westlichen Abschnitt des Plangebietes von be-
sonderer Bedeutung. Abhéngig von der konkreten Lage der Wendestelle kénnen mehr oder
weniger zukinftige Nutzer die Wendeanlage nutzen oder missen am Knotenpunkt Silldorfer
LandstralRe / Sulldorfer Kirchenweg wenden. Da die konkrete Lage der Wendeanlage bisher
nicht bestimmt ist, wird davon ausgegangen, dass die Wendeanlage unmittelbar westlich der
Einmindung Silldorfer Landstrafle / Fruchtweg angeordnet wird. Damit kdnnten ca. 70 %
der zukunftigen Nutzer die Pkw-Wendestelle nutzen, jedoch mussten rund 30 % am Silldor-
fer Kirchenweg wenden. Die genannte Aufteilung wurde Uber eine Flachenabschatzung
Uberschlaglich ermittelt.

Gemal’ der Verkehrsprognose sind in den Varianten 1 und 2 die auf Seite 6 dargestellten
Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden abzuwickeln. Mal3gebend sind die Quellver-
kehre des Bebauungsplans Siilldorf 23 / Iserbrook 27 (nérdlich der Silldorfer LandstralRe)
sowie die Zielverkehre des Bebauungsplans Silldorf 25 (sudlich der Silldorfer Landstrafl3e).
Aufgrund der unterschiedlichen Nutzungen ist fir die Bewertung der Verkehrsqualitat jeweils
die ungunstigste bzw. die Variante mit den héheren Verkehrsaufkommen zu betrachten. Da-
mit sind in der Spitzenstunde frih die Verkehrsstarken der Variante 1 und in der Spitzen-
stunde am Nachmittag der Variante 2 zugrunde zu legen. Dabei ist aber nur der stadteinwér-
tige Verkehr maf3gebend (72,5% des Gesamtverkehrsaufkommens).

Spitzenstunde friih (Variante 1): 0,3*0,725*(130 Kfz/h + 60 Kfz/h) = 42 Fahrzeuge/h
(davon bis zu 10 Lkw)

Spitzenstunde spat (Variante 2): 0,3*0,725*(240 Kfz/h + 70 Kfz/h) = 68 Fahrzeuge/h
(davon bis zu 10 Lkw)

(Verkehrsaufkommen Salldorf 23 / Iserbrook 27; Verkehrsaufkommen Siilldorf 25)

Der genannte Schwerverkehr von bis zu 10 Fahrzeugen je Spitzenstunde resultiert dabei
aus den Annahmen der Verkehrsprognose fiir die Variante 2 (gewerbeorientierte Nutzungen
im Urbanen Gebiet), die ein Schwerverkehrsaufkommen von rund 50 bis 100 Fahrzeugen
des Schwerverkehrs ergeben hatte. Bezogen auf die Spitzenstunden ist damit tiberschlaglich
mit rund 10 SV-Fahrzeugen/h zu rechnen. Dieses Schwerverkehrsaufkommen tritt dabei
nicht zusatzlich zum genannten Kfz-Verkehr auf, sondern ist darin enthalten. Da an dieser
Stelle die oben genannten Reserven von 70 bis 80 Kfz/h insbesondere in der Spitzenstunde
spat bereits erreicht werden, zeigen die Anlagen 1 und 2 die detaillierten Bewertungen fir
beide Spitzenstunden. Insbesondere in der Spitzenstunde am Nachmittag sind in Variante 2
keine Reserven fur weitere Verkehrszunahmen vorhanden. Die Verkehrsqualitat fir den
linksabbiegenden bzw. wendenden Verkehr erreicht den Grenzbereich zur Qualitatsstufe E.
In der Konsequenz dirfen bei einer gewerbeorientierten Nutzung im Bebauungsplangebiet
Sulldorf 23 / Iserbrook 27 nicht mehr als 30 % der Nutzungen westlich der Pkw-Wendeanlage
liegen.

Weiter westlich ist eine weitere (kleinere) Buswendeanlage am Knotenpunkt Sdlldorfer Land-
straRe / Sieverssticken vorhanden (siehe Abbildung 12). Diese wurde zum Zeitpunkt der
Ortsbesichtigung durch 12-m-Busse genutzt und bietet neben der Wendemdoglichkeit derzeit
zwei Uberliegeplatze (jeweils 12-m-Busse). Die Wendeanlage ware fiir wendenden Schwer-
verkehr mit Fahrtzielen ostlich des Plangebietes eingeschrankt nutzbar.
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Die Wendeanlage kdnnte zwar uneingeschrankt durch Lkw bzw. dreiachsige Mullfahrzeuge
genutzt werden (vgl. Abbildung 13). Grundséatzlich gewahrleistet ist auch die Befahrbarkeit
mit Last- oder Sattelziigen; diesbeziiglich miisste jedoch auf die Uberliegeplétze teilweise
verzichtet werden. Moglich wére beispielsweise die Beschrankung auf nur noch einen Uber-
liegeplatz fur einen 12-m-Bus (vgl. Abbildung 14).

Allerdings sind die Entfernungen zum Plangebiet von rund 700 m und der daraus resultie-
rende Umweg von rund 1,4 km bereits so grol3, dass voraussichtlich keine Akzeptanz gege-
ben sein wird.

Abbildung 12: Buswendeanlage Silldorfer LandstralRe / Sieversstiicken

Rvz 251
Tomecaiwid //

Abbildung 13:  Sulldorfer Landstral3e / Sieversstiicken — Schleppkurve 3-achsiges Millfahrzeug
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Abbildung 14: Sulldorfer LandstraRe / Sieversstiicken — Schleppkurve Sattelzug
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4 Alternativrouten im vorhandenen Strallennetz

Im vorhandenen Stral3ennetz stehen eine nérdliche und mehrere stidliche Mdglichkeiten als
Alternativrouten fir Wendestellen im StraRennetz zur Verfligung, die im Folgenden naher
betrachtet und bewertet werden. MalRgebend ist dabei insbesondere die Eignung fir den
Schwerverkehr. Die folgenden Betrachtungen gelten grundsatzlich fur Wendefahrten in bei-
den Richtungen, auch wenn in der Regel nur die Fahrt in Richtung Osten thematisiert wird.

Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinfornjation und Vermessung (LGV) Hamburg

B-Plan Siilldorf 24

B-Plan Silldorf 23 /'Iserbrook 27 } =

Abbildung 15: Routen fur Wendefahrten des Schwerverkehrs im StralRennetz
(rot: eingeschrankt geeignet; blau: ungeeignet)

Gute Voraussetzungen fir die Abwicklung des Schwerverkehrs sind grundséatzlich im Haupt-
verkehrsstralRennetz (HVS), im Netz der BezirksstralRen mit gesamtstadtischer Bedeutung
(BGSB) und in Straf3en, die vom Linienbusverkehr befahren werden, zu erwarten.

Im Umfeld der betrachteten Bebauungspléne handelt es sich dabei um:
e den Sulldorfer Kirchenweg (BGSB),

die Dockenhudener Stral3e (HVS),
e die Schenefelder Landstraf3e (abschnittsweise HVS oder BGSB) und
o die Isfeldstral3e (HVS).
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Auch wenn der Siilldorfer Kirchenweg als BezirksstralRe mit gesamtstadtischer Bedeutung
vom Linienbusverkehr befahren wird (Metrobuslinie 1), erscheint die Eignung der Stral3e flr
zusatzlichen Schwerverkehr derzeit nur eingeschrankt gegeben zu sein. Diese Einschatzung
resultiert aus der vorhandenen Querschnittsaufteilung mit einer zum Teil sehr schmalen
Fahrbahn, undefinierten und schmalen SeitenrAumen sowie dem vorhandenen moderaten
Parkdruck (vgl. Abbildung 16 links). Die Einschrankung bezieht sich insbesondere auf den
Abschnitt zwischen Blutenweg und Siebenbuchen. Der Silldorfer Kirchenweg im Abschnitt
S-Bahnhof Blankenese bis Wulfsdal ist Bestandteil der Veloroute 1 und wurde daher bereits
ausgebaut (vgl. Abbildung 16 rechts). Ein weiterer Ausbau in Richtung Norden bis zur Suill-
dorfer Landstral3e ist in mehreren Abschnitten bereits geplant bzw. angedacht. Ein konkreter
Zeitplan fur die Umsetzung existiert nach derzeitigem Kenntnisstand jedoch noch nicht. Es
wird eine mittelfristige Umsetzung angestrebt. Nach einem Ausbau mindestens im Abschnitt
Blutenweg bis Siebenbuchen ist von einer uneingeschrankten Eignung auch fir den Schwer-
verkehr auszugehen.

s s 5 J Do o e gt s o

Sulldorfer Kirchenweg (links: schmale Fahrbahn, Stralenschéden, schmale / nicht defi-
nierte Seitenrdume; rechts: ausgebauter sidlicher Stral3enabschnitt)

Abbildung 16:

Als unkritisch sind die Schenefelder LandstraRe (HVS / BGSB) und die IsfeldstraRe (HVS)
zu bewerten, bei denen eine Eignung flr zusatzlichen Schwerverkehr iberwiegend uneinge-
schrankt gegeben ist. Fir die Dockenhudener Stral3e ist dies aufgrund der Enge des Stra-
Renraums und der fehlenden Radverkehrsanlagen nur eingeschrénkt gegeben. Die direkte
Verbindung zwischen Siilldorfer Kirchenweg und Isfeldstral3e tUiber die Silldorfer Landstral3e
weist eine Streckenlange von rund 2,9 km auf. Uber die beschriebenen siidlichen Verbin-
dungen wére eine Streckenlénge von 5,0 bis 6,0 km zuriickzulegen. Uber diese Routen ent-
stehen damit erhebliche Umwege. Die Routen wirden im Pkw-Verkehr und vsl. auch im
Schwerverkehr nicht genutzt werden.

Zwar bestehen weitere Alternativen z.B. Uber die StraBen Hasenhdhe oder Simrockstralie.
Allerdings ist in diesen StraRenzligen keine Eignung flr zuséatzlichen Schwerverkehr gege-
ben. Die Aufteilung des StrafRenquerschnitts, der teilweise hohe Parkdruck, der Baumbe-
stand, die Tempo-30-Zonen und der Uberwiegende Wohnstral3encharakter sprechen gegen
eine zuséatzliche Schwerverkehrsnutzung (vgl. Abbildung 17).
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Abbildung 17: Hasenhohe (links) und Simrockstral3e (rechts)

Kirzere sidliche Verbindungen zum Beispiel Uber den Blutenweg, Bramweg und Forsteck
oder Willhéden und Hasenhthe kénnen ebenfalls nicht als Routen fir Wendefahrten emp-
fohlen werden. Hierbei handelt es sich um vergleichsweise enge WohnstraRen (Tempo-30-
Zone), in denen zuséatzliche Kfz-Belastungen insgesamt und insbesondere zuséatzlicher
Schwerverkehr méglichst zu vermeiden sind.

Nordlich der Silldorfer Landstrale ware eine Alternativroute tber Op’n Hainholt, Musaus-
straRe und Lutt-Iserbrook denkbar, die abschnittsweise auch im Linienbusverkehr befahren
wird. Insbesondere der Abschnitt Op’n Hainholt ist aber nicht fiir zusatzlichen Kfz-Verkehr
geeignet. Der schmale Stral3enraum ist hier zusatzlich durch hohen Parkdruck gekennzeich-
net. Bereits ein Begegnen von Pkw und Fahrrad ist nur unter gréf3ter Vorsicht und Riicksicht-
nahme mdoglich. Ausweichstellen im StraRenraum bestehen nicht und muassten durch die
Anordnung von Halteverboten (innerhalb einer Tempo-30-Zone) geschaffen werden.

Abbildung 18:  Op’n Hainholt (links) und Liitt-1serbrook (rechts)

Zusammenfassend ist festzustellen, dass das umliegende StraRennetz derzeit kaum zur Auf-
nahme zusatzlicher Schwerverkehre geeignet ist. Lediglich die Route Uber den Sulldorfer
Kirchenweg, Dockenhudener Stralle und Schenefelder LandstralRe oder Isfeldstralle er-
scheint hierfur derzeit eingeschréankt geeignet, wenngleich sehr lange Umwege entstehen
und diese die Akzeptanz negativ beeinflussen. Ein gewisser Ausbau des Sulldorfer Kirchen-
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wegs mindestens im Abschnitt zwischen Blitenweg und Siebenbuchen wére zur Gewahr-
leistung eines sicheren Verkehrsablaufs notwendig. Alle weiteren Alternativen sind zur Kom-
pensation einer Wendestelle in der Sulldorfer Landstral3e ungeeignet.
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5 Fazit und gutachterliche Empfehlung

Im Rahmen der Ergadnzung der verkehrstechnischen Stellungnahme zum Bebauungsplan
Sulldorf 23 / Iserbrook 27 wurden unterschiedliche Optionen zur Gewahrleistung von Wen-
deverkehren an der Sulldorfer Landstrale untersucht. In der verkehrstechnischen Stellung-
nahme im Jahr 2019 wurde abgeleitet, dass aus Grinden der Verkehrssicherheit und der
verkehrstechnischen Leistungsféahigkeit das Linksabbiegen auf die Grundstiicke und das
Linkseinbiegen von den Grundstiicken nicht vertretbar erscheinen. Daher wurden zwei Stra-
Renquerschnitt-Optionen entwickelt, die das Linksab- und -einbiegen auf wenige Grund-
stlickszufahrten reduzieren (Option 1) beziehungsweise auf gesamter Lange des Betrach-
tungsbereichs unterbinden (Option 2). Die weiteren Abstimmungen ergaben, dass Option 1
nicht weiterverfolgt werden soll.

Zwar wurde die Notwendigkeit der Schaffung von Wendemdglichkeiten im StralRenraum be-
reits 2019 thematisiert. Die bisherigen Aussagen sollen nunmehr um erganzende Fragestel-
lungen in den Themenkomplexen Leistungsfahigkeit, Wendestellenoptionen und Alternativ-
routen erganzt werden.

Die Leistungsfahigkeit einer Wendestelle an der Silldorfer Landstral’e wurde im Ab-
schnitt 2 bewertet. Auf Grundlage des erarbeiteten Bewertungskonzeptes kénnen sowohl an
der hoher belasteten westlichen Wendestelle als auch an einer dstlichen Wendestelle die zu
erwartenden Wendefahrten abgewickelt werden. Darauf aufbauend wurde auch der Flachen-
bedarf neu bewertet. Im Fazit gelten weiterhin die Aussagen der verkehrstechnischen Stel-
lungnahme aus dem Jahr 2019. Fur Pkw und Lieferwagen ware ein Straldenraum mit einer
Breite von rund 30 m erforderlich. Fiur groRere Fahrzeuge musste die Stral3enraumbreite im
Bereich der Wendeanlage rund 36 m aufweisen.

Beispiele aus Dresden zeigen zudem, dass derartige Wendestellen in der Nutzung auf Pkw
begrenzt werden kénnen. Eine auf Pkw und Kleintransporter beschrankte Wendeanlage
ware aus gutachterlicher Sicht zur Bewaltigung der Wendefahrten im Personenverkehr als
Vorzugsvariante anzusehen. Dies gilt auch vor dem Hintergrund, dass die nérdlichen und
sudlichen Alternativrouten fir zusatzliche Pkw-Verkehre in einer GréRenordnung zwischen
140 (Variante 1) und 225 Kfz/h (Variante 2) nicht geeignet sind. Die sidlichen Varianten
missen hier ausgeschlossen werden, da kein qualitativ ausreichender Verkehrsablauf am
Knotenpunkt Silldorfer Landstraf3e / Sulldorfer Kirchenweg gewéhrleistet werden kann. Fur
die nordliche Alternative ist die straRenraumliche Eignung (schmale Fahrbahn, hoher Park-
druck) fur diese erhebliche Verkehrszunahme nicht gegeben.

Als zusatzliche Wendestellen fiir den Schwerverkehr, kénnen die Buswendeanlage am
Bahnhof Iserbrook und mit Einschrankungen auch die Wendeanlage an der Kreuzung Siill-
dorfer Landstral3e / Sieversstiicken genutzt werden. Wahrend die dstliche Wendeanlage am
Bahnhof Iserbrook weitgehend ohne Einschréankungen fur den Busbetrieb und nur mit gerin-
gen baulichen Anpassungen genutzt werden kann, misste im Bereich Sieversstiicken eine
gewisse Beschrankung des Busbetriebs auf nur einen Uberliegeplatz erfolgen. Dies er-
scheint jedoch nicht umsetzbar, da bei Ortbesichtigungen meist zwei Uberliegeplatze (zu-
mindest in den spéateren Nachmittagsstunden) genutzt wurden. Das Wenden eines dreiach-
sigen Mullfahrzeugs wére aber auch hier uneingeschrankt maglich. Die dstliche Wendestelle
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am Bahnhof Iserbrook wére damit als Vorzugsvariante fiir wendende Schwerverkehrsfahr-
zeuge zu bewerten; wohingegen die Buswendeanlage im Bereich Sieversstiicken nicht
~planmanig“ genutzt werden sollte.

Zudem besteht bereits am Knotenpunkt Silldorfer LandstraBe / Silldorfer Kirchenweg die
Moglichkeit zum Wenden des Schwerverkehrs, wie im Rahmen der Schleppkurvenbetrach-
tungen nachgewiesen wurde (= Vorzugsvariante). Die Leistungsfahigkeitsreserven fir das
Linksabbiegen in Richtung Sulldorfer Kirchenweg Sud bzw. fir das Wenden von Kraftfahr-
zeugen kann mit rund 70 bis 80 Kfz/h in den Spitzenstunden angegeben werden. Diese Re-
serve ist fur die zu erwartenden Verkehrsaufkommen als ausreichend zu bewerten, sofern
nicht mehr als ca. 30 % der Nutzungen westlich der westlichen Pkw-Wendeanlage angeord-
net werden. Die Verkehrsqualitat erreicht dabei den Grenzbereich zur Qualitatsstufe E, so-
dass weitere Verkehrszunahmen ausgeschlossen sind. Diese Betrachtungen verdeutlichen,
dass eine ostlich des Sulldorfer Kirchenwegs gelegene Pkw-Wendeanlage in jedem Fall er-
forderlich wére. Nicht der gesamte Pkw-Wendeverkehr kann am Knotenpunkt Sulldorfer
Landstral3e / Sulldorfer Kirchenweg abgewickelt werden.

Die Lage der westlichen Pkw-Wendeanlage istim Rahmen vertiefender Planungen raum-
lich zu verorten. Auf Grund der verkehrlichen Belange (Lage mdglichst weit westlich), der zu
beachtenden verkehrstechnischen Belange (Ruickstaubereich des Knotenpunkts Sulldorfer
Kirchenweg), der vorhandenen Nutzungen im Seitenraum und der vorhandenen und erst
kirzlich neu errichteten bzw. ausgebauten Gebaudekorper erscheint eine Lage der Wende-
stelle im westlichen Abschnitt zwischen den Knotenpunkten Sulldorfer Kirchenweg und
Fruchtweg denkbar und mdoglich. Vertiefend zu prifen ware der Bereich um die Hausnum-
mern 153 bis 161, wobei die Lage der Ful3génger-Lichtsignalanlage in die Planungen mit
einzubeziehen ist. Die Fuligéanger-Lichtsignalanlage kénnte dartber hinaus genutzt werden,
um ein gesichertes Wenden der Fahrzeuge im StralRenraum zu ermoglichen. Dies erfordert
eine Lage der Wendeanlage dstlich der (verlegten) Lichtsignalanlage.

Im Umfeld der Siilldorfer Landstral3e wurden eine Vielzahl unterschiedlicher Stra3enzlige
als Alternativstrecken fir wendende Fahrzeuge untersucht. Gegen die sudlichen Varian-
ten spricht bereits, dass am Knotenpunkt Silldorfer Landstraf3e / Sulldorfer Kirchenweg die
zu erwartenden 140 bis 225 wendenden Fahrzeuge/h nicht leistungsféhig abgewickelt wer-
den kénnen. Der Sulldorfer Kirchenweg und die Dockenhudener StralRe eignen sich derzeit
nur eingeschrankt fiir zusatzlichen Schwerverkehr. Zudem entstehen hier erhebliche Um-
wege. Eine direkte Fahrt mit Wenden in der Silldorfer LandstralRe wirde bis zur Isfeldstra3e
eine Wegstrecke von ca. 3 km erfordern — der Weg Uber die stidlichen Alternativen hingegen
5 bis 6 km. Es ist daher davon auszugehen, dass eher wenige Fahrzeugfiihrer diesen Um-
weg akzeptieren wirden. Die nordliche Alternative tGber Op’n Hainholt ist straRenraumlich
zur Aufnahme von zusétzlichen Kfz-Verkehren und insbesondere fiir zuséatzlichen Schwer-
verkehr nicht geeignet.
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Aus gutachterlicher Sicht sind daher folgende Empfehlungen auszusprechen:

¢ Wendemdglichkeiten westlich des Plangebietes

Es wird eine Kombination von einer Pkw-Wendeanlage gemaf3 Abbildung 2 und dem Wen-
den am Knotenpunkt Sulldorfer Landstral3e / Siilldorfer Kirchenweg empfohlen. Insbeson-
dere der Schwerverkehr kann an diesem Knotenpunkt fahrgeometrisch und qualitatsge-
recht abgewickelt werden.

¢ Wendemdglichkeiten ¢stlich des Plangebietes

Auch hier wére eine geteilte Losung zu empfehlen. Pkw kénnen ohne Einschrankungen
am Knotenpunkt Sulldorfer LandstraRe / Hasenhthe / Litt-Iserbrook mit einer ausreichen-
den Verkehrsqualitat wenden. Fur den Lkw-Verkehr kann, mit geringen baulichen Anpas-
sungen, die Buswendeanlage Bahnhof Iserbrook genutzt werden. Nennenswerte Ein-
schrankungen fur den Busbetrieb ergeben sich an dieser Stelle aus gutachterlicher Sicht
nicht.
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a SBI1

Anlagen
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Verkehrstechnische Stellungnahme

zum Bebauungsplanverfahren Silldorf 23 / Iserbrook 27 - Erganzung 2021 -

Anlage 1

Verkehrsstarken Spitzenstunde frih (7:45 bis 8:45 Uhr)

Variante 1 - Verkehrstechnische Bewertung

Sulldorfer Kirchenweg (NW)

Silldorfer Landstrale (W)
(Arm 2)

0
50 10 a4

Silldorfer Landstraite (O)

40
920
50
60 Ss———
1180 70
o
90 920 2
—w 140 W
60
1180 §
100 W

Silldorfer Kirchenweg (SO)

(Arm 3)

a SBI1
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Verkehrstechnische Stellungnahme
zum Bebauungsplanverfahren Silldorf 23 / Iserbrook 27 - Erganzung 2021 - ’ S BI

Signalzeitplan + Bewertungstabelle Spitzenstunde friih (7:45 bis 8:45 Uhr)

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 0 Y
gppe | An  Ab  TFQ M0 20 0 e s 80 Wz Ausigrad jQsv
ki ~4|74 ] 16 3152 | 55 [0 | C
k2 | 74 | 18| 33 T VNN 56 [ 087 | D
K3 R |47 |63 15 ) 31 [[025 |8
K4 «4-{ 30 | 38 | 7 . 51 [ 085 | D
K3z = 0
F6 | 50|66 16 T— 84 E
F7f 47|55 8 — 84 E
rs ] |s0|58 | 8 - 84 E
Fo 7| 74| 4 | 20 | T 70 D
F1o J| 27|47 20 E—- 83 E
F11 f 23|33 10 - 83 E
F12 } |27 |37 10 - 83 E
F13 == 74 | 10 | 20 |- - 74 E
F14 «—=| 74 | 0 | 16 | T 74 E
H9 — 74 | 15 | 31 ﬂ:'DDDDDDDDDDDDEI{SDunkm 7fﬁ|_|'_'|_|l_ll_ll_ll_ll_ll_ll_ll_lHl_l'-'
R R R R ) Rl AR AR RARE RARRS RARRN RARRE RARRE RARRE RARRE R FVT-T Vo TS
il I I P A A e A e e R R I e e e
1 "‘L— K1 31| 32| 59| 0356 497 12,425 | 1,865 1930 - 17 687 [ 0,723) 34,868| 1,858 | 12,633| 18644| 116,562 B
1 3 -— K1 31| 32| 59| 035 493 12,325 | 1,874 1921 - 17 683 [ 0,722] 34,850| 1,846 | 12,529 18,515| 115,645| B
4 | ki | 31| 32]59]0356 140 | 3500 | 2283 | 1577 1) 5 215 | 0651|56,647| 1,182 | 4500 | 8088 | 52168 | D
3 a K3, K3z| 15| 18| 75| 0178 50 1250 | 208 1749 Y 8 217 0167 32542| 0707 1,165 | 2990 | 18747 B
3 1 \ K3 15| 16 | 75 | 0,178 50 1,250 | 1,800 2000 - 9 356 |0 140| 321703| 0,091| 1,145 | 2955 | 17,730 B
143 K3, K3z 100 2,500 | 1,829 1866 - 10 402 | 0,249| 30,983 0,188 | 2,262 | 4,806 | 28,836 B
4 4 K2 33| 34| 57 |0378 &0 1,500 | 2,149 1675 - 6 242 [ 0,248) 36,976)| 0,187 | 1,519 | 3603 | 21877 | C
2 3 — K2 33| 34| 57 |0378| 636 15,900 | 1,859 1937 - 18 732 | 0,869) 57,529| 6,426 | 21,154| 28,933| 179,327| D
1 = | k2 | 33| 34|57 0378 634 | 15850 1865 | 1920 - 18 730 | 0,868| 57,221| 6,349 | 21,022| 28,776 | 178.354| D
1 ‘Jb ka | 7| 8| 83 |0o89| o0 | 2250 | 1937 | 1858 - 4 165 | 0,545 54,981| 0,721| 2,875 | 5743 | 34458 | D
¢ 3 L ka | 7| 8| 83 |008a| e | 1500 | 1,845 | 1951 - 4 174 | 0345| 44,798| 0,303 | 1,713 | 3927 | 24151 | €
Knotenpunktssummen: 2710 3984
Gewichtete Mittelwerte: 0,737| 47,535
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor =11
(%) Fir diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
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Variante 2 - Verkehrstechnische Bewertung

Anlage 2
Verkehrsstarken Spitzenstunde spét (16:15 bis 17:15 Uhr)
1130' :250 (SJ\L:EZI-)fer Kirchenweg (NW)

Silldorfer Landstralle (W)

(Am 2)
8 50
=01
- 050
80
o 80 w——
= 110
1
" 020 .
10504 @
80 )
—— 19 || ~
60
1020 5
100 W

Stlldorfer LandstralRe (O)

Siilldorfer Kirchenweg (SO)

(Arm 3)

a SBI1
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Verkehrstechnische Stellungnahme
zum Bebauungsplanverfahren Silldorf 23 / Iserbrook 27 - Erganzung 2021 -

a SBI1

Signalzeitplan + Bewertungstabelle Spitzenstunde spat (16:15 bis 17:15 Uhr)

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 80 U0
gruppe An | Ab TF|||||||||||||||‘\\\|||\|||||||||||||\\\||\\\\|||||||||||||||||\\\||||||||||||||||||\‘\|\\‘WZ Ausl.grad | QSY
ki 4| 74| 18|33 L L 41 [ 078 | C
- —
K2 4| 74|18 | 33 L s 35 [ 074 | B
- I |
K3 |49 |63|13 L e 35 [ 039 | cC
K 4 32|38 | 5 i 61 [ 0859 | D
K3z “\ 0
1]
F6 |48 | 66| 18 e 2 82 E
|
F7 j 45 | 55 | 10 e > 82 E
1
8} |48 |58 10 e A 82 E
Fo 7| 74| 4 |20 -4 74_ 70 D
1]
F10 [ |29 | 49 | 20 o s 83 E
F11 } 25|35 | 10 - 83 E
||
F12 } |29 | 39| 10 T s 83 E
F13 | 74 | 10 | 26 |- A — 74 E
Fl14 = 74 0 16 o 74— T4 E
H9 - 74 | 15 | 31 ]DDDDDDDDDDDDDEIISDUHKSI o
e e R
T |t fa q m = 5 Numsss=ne | nc C tw Mee | Mz | Mwses L: asv
2uF| Perhir | Symbol) SR | w1 | 1 | @1 | €1 | icterml| kel ke ikfnn| | il || X | i | ikl | okfal | ke | qmi | @ | BTSN
1 | w1 33| 34|57 |038| ser | wases| 1ee  1em2 19 | 749 |0776| 37556 2.688| 15473 22,126 | 134218| C
1 3 - K1 33| 34 | 57 (0378 579 14475 | 1,822 1976 13 748 | 0774| 37350 2647 15,374 22,005| 133614 C
4 o | ki |33 34 s7]03m8| 190 | 4750 | 2224 1619 %) 6 252 |0754| 66.085| 2083 | 6626 | 10979| 8570 | D
3 .y K3, K3z| 13| 14 | 77 | 0156 a0 2,000 | 2024 1779 x 7 278 | 0.288) 36,554 0237 1,998 | 4389 | 27071 C
3 1 \ K3 13| 14| 77 | 0,156 60 1,500 | 1,800 2000 8 312 | 0182 34597| 0,134 1439 | 3468 | 20808 B
143 K3, K3z 140 | 3500 | 1,927 1868 9 359 |0390| 35497 0373 3430 | 6562 | 39372 | €
4 -4 k2 | 33| 34|57 |0378| 80 | 2000 | 2124 1895 6 222 |o360|40934| 0,325 2149 | 4628 | 27768 | C
2 3 i K2 33| 34 | 57 (0378 550 13,750 | 1,836 1961 13 741 0,742 34437 2108 13,9%4| 20321 124365 B
1 = | v [33] 3| 57 |0s| ss0 | 1370|183 1960 19 | 740 |o0743| 38532 2122| 14.015| 20,346 | 124305 | B
1 -\* ka | 5| & |8s|oos7| 70 | 1,750 | 2034 1770 3 119 | 0,588 66,675 0,856| 2,556 | 5,260 | 32033 | D
A
3 Le | ke | 5| 6]8s|oosr| 60 | 1500 1845 1951 3 131 | 0458|54,015| 0495| 1939 [ 4294 | 26408 | D
Knotenpunktssummen: 2800 4014
Gewichtete Mittelwerte: 0,706 | 38,846
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor=11
(x) Fir diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
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