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2.2.2

die geringen Knotenpunktabsténde von 100 bis 150 m (bezogen auf die Knotenpunktmitten)
in Verbindung mit den erheblichen Ruckstaus, sodass nicht von Einzelknotenpunkten aus-
gegangen werden kann und die Wechselwirkungen zwischen den Knotenpunkten gesondert
zu bewerten sind. Die Bewertung der Verkehrsqualitat muss in dieser Situation mit soge-
nannten Alternativen Verfahren in Form einer mikroskopischen Simulation des Verkehrsab-
laufs (vgl. Abschnitt 5) erfolgen. Im Folgenden wird der vorhandene Verkehrsablauf in den
Hauptverkehrszeiten friih und spat an den vier zu untersuchenden Knotenpunkt beschrieben
und gutachterlich bewertet.

Zwischen den Briicken (L205/L200) / Lauenburger StrafRe (L200) / Pétrauer StraBe

~ (L205)

Der Verkehrsablauf an der westlichen Einmundung wird mit einer Lichtsignalanlage ver-
kehrsabhangig gesteuert. Dabei werden die Zufahrten der Pétrauer Strale und der Lauen-
burger Strale gemeinsam in einer Phase freigegeben (mit einem verkehrsabhéngig geschal-
teten sogenannten Nachlauf fiir die Pétrauer StraRRe). In einer zweiten Phase wird die Zufahrt
zwischen den Briicken gemeinsam mit den Fu[&géngerfurteri freigegeben.

In allen Zu- und Ausfahrten ist lediglich ein Fahrstreifen vorhanden. Dabei sind insbesondere

~der zu schmale Stratenquerschnitt in der 6stlichen Zufahrt ,Zwischen den Bricken® (Ham-

burger Eisenbahnbriicke) mit nur 6,0 m Fahrbahnbreite und die zu schmalen Geh- und Rad-
wege an beiden Fahrbahnseiten zu bemangeln. Die Fahrbahnbreite lasst eine Begegnung
groBer Fahrzeuge (Lkw, Busse) zum Teil nur in Schrittgeschwindigkeit zu (vgl. Abbildung 7).
Der Gehweg an der Nordseite ist im Bereich der Bahnbriicke nur ca. 1,0 m breit und damit
fur eine Begegnung zweier Fulganger zu schmal. Der Radverkehr in Richtung Westen wird
derzeit auf der Fahrbahn geftihrt. An der Stdseite weist der Seitenbereich eine Breite von
rund 2,0 m auf, erfullt aber nicht die Anforderungen an richtliniengerechte Gehwege gemaf
den Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen [3]. Der Radverkehr in Richtung Osten wird
auf der Fahrbahn geftihrt, darf aber auch den Gehweg benutzen (Verkehrszeichen 239 mit
Zusatzzeichen 1022-10 - Gehweg - Radverkehr frei). Die Differenz zur lichten Weite der Bri-
cke von rund 10,0 m ergibt sich unter Berticksichtigung der Breiten fur die erforderlichen
Gelander zur Abgrenzung der Seitenbereiche zur Fahrbahn und als Absturzsicherung.

Die Radfahrer nutzten wahrend der Verkehrsbeobachtungén ausschlieBlich die Seitenberei-
che.

Abbildung 7:
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Am Knotenpunkt sind derzeit nur zwei Fuligangerfurten vorhandenen. Unter anderem auf-
grund der Hoéhensituation fehlt eine Furt tber den Sstlichen Knotenpunktarm. Entlang der
Lauenburger StraRe ist nur ein einseitiger Gehweg an der westlichen Fahrbahnseite vorhan-

. denen. GemaR der vorhandenen Beschilderung dirfen Radfahrer die Lauenburger Strale in
Richtung Stiden den Gehweg benutzen. In Richtung Norden besteht hingegen eine Benut-
zungspflicht fur Radfahrer. An der Pétrauer Strafle sind an beiden Fahrbahnseiten Gehwege
vorhanden. Der Radverkehr wird auf der Fahrbahn gefuhrt. Die Gehwege dirfen benutzt
werden.

Der Verkehrsablauf ist in den Spitzenstunden frih und spat gepragt durch zum Teil Iangere

Riickstaus in den Zufahrten der Lauenburger und der Potrauer Stralle, wobei die mittleren .
Rickstaus in der Spitzenstunde spat augenscheinlich geringfiigig langer sind. Ein auch far

den Verkehrsteilnehmer spiirbarer Unterschied besteht aber nicht.

Die Rickstaus in der Pétrauer StraRe sind mit bis 10, kurzzeitig auch 15 Fahrzeugen nicht /—’0//3’
zu vernachlassigen, wenngleich die Ruckstaus verkehrstechnisch als unkritisch zu bewerten

sind. In der Regel werden die langeren Ruckstaus wahrend der nachsten Grinzeit abgebaut A /7
und es verbleibt nur in vereinzelten Situationen bei Ende der Griinzeit ein Ruckstau in der
Zufahrt. Dies resultiert auch aus der Schaltung eines vergleichsweise langen Nachlaufs
(Grunpfeil hinter der Kreuzung). '

Das Fehlen eines Linksabbiegestreifens ist derzeit nicht als grundsatzlicher Mangel zu be-
werten. Zwar missen Geradeausverkehre hinter einem wartenden Linksabbieger stehen
bleiben, kdnnen aber innerhalb der Nachlaufschaltung abflieen. Zudem verdeutlicht die Ab-
bildung 5, dass der Geradeausverkehr deutlich geringer ist als der linksabbiegende Verkehr.
Es wurde in einer Offentlichkeitsveranstaltung von den anwesenden Blrgern allerdings auch
berichtet, dass vereinzelte Geradeausfahrer tiber den Gehweg an wartenden Linksabbiegern
vorbeifahren. Diese Situation konnte jedoch nicht beobachtet werden und wurde auch von
der Polizei so nicht bestatigt.

Festzustellen ist zudem, dass der Rickstau in der Pétrauer Straen haufig bis regelmafig
den FuBgangeriiberweg in Hohe des Schuhhauses Fischer erreicht bzw. tiberstaut (Abstand
von der Haltelinie 35 bis 40 m). Dies ist in Bezug auf die Sicht auf querende FuRganger und
insbesondere aufgrund der starken Nutzung des FuRlgangeriiberweges durch Schuler als
kritisch zu bewerten. Diese Problematik wird in Abschnitt 6 nochmals thematisiert. Abbildung
8 zeigt beispielhaft Situationen mit langeren Ruckstaus jeweils kurz vor Beginn der Griinzeit
und verdeutlicht die Uberstauung des FuRgangeriberweges.

Abbildung 8:
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In der Lauenburger Straf3e sind die Riickstaus insbesondere in der Hauptverkehrszeit frih
zeitweise erheblich und enden zum Teil auerhalb des sichtbaren Bereichs (Staulénge >
100 m). Die Riickstaus werden aber in der Regel wahrend einer Grinzeit abgebaut. Es sind

- allerdings auch Zeitabschnitte beobachtet worden, in denen dauerhaft ein Reststau nach
Ende der Griinzeit in der Zufahrt verbleibt (ca. 7:45 bis 8:30 Uhr). Vereinzelt war auch der
Abfluss in Richtung Zwischen den Briicken durch einen Ruckstau vom &stlich angrenzenden
Knotenpunkt gestért. Diese Stérungen treten in der Hauptverkehrszeit spat haufiger auf
(siehe Abbildung 10). ‘

Insgesamt sind die Riickstaulangen auch in der Hauptverkehrszeit spat nicht zu vernachlas-
sigen. Zwar gilt auch weiterhin, dass Staus in der Regel wahrend der folgenden Grinzeit
abgebaut werden, allerdings sind Zeitbereiche erkannt worden, in denen die Ruckstaus nicht
(vollstandig) abgebaut werden kénnen. Dies wurde beispielsweise zwischen ca. 16:00 und
16:15 Uhr beobachtet. Auch danach traten mehrfach einzelne langere Stausituationen lber
Zeitspannen von ca. 5 Minuten auf.

_Die beschriebenen Riickstauerscheinungen sind zum Teil auch auferhalb bzw. am Rand
der Hauptverkehrszeiten zu beobachten (z.B. zwischen 14:45 und 15:10 Uhr).

Abbildung 9 zeigt beispielhaft Situationen mit langeren Riickstaus jeweils kurz nach Ende
der Grlinzeit.

Abbildung 9:  Verkehrsablauf Lauenburger Stral8e in den Hauptverkehrszeiten
frith (links) und spét (rechts)

Abbildung 10: Riickstau durch gestérten Abfluss in Richtung Méliner Stral3e

Die Zufahrt Zwischen den Bricken ist als wesentlich problematischer zu bewerten. 729/3

0

Hier entstehen in beiden Hauptverkehrszeiten Ruckstaus, die auch den Verkehrsablauf an
der Sparkassenkreuzung bis hin zur Raiffeisenstrale beeinflussen. Diese Riickstausituatio-
nen beschranken sich in der Hauptverkehrszeit frih zwar nur auf einzelne Umléufe bzw.
kurze Zeitintervalle (ca. 5-mal zwischen 7:30 und 8:30 Uhr). In der Hauptverkehrszeit spat
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2,23

sind lange Ruckstaus hingegen als Dauerzustand iber langere Zeitraume von bis zu 60 Mi-
nuten zu beschreiben (ca. 15:40 bis 16:00 Uhr sowie ca. 16:30 bis 17:30 Uhr).

Als Fazit ist festzuhalten, dass aufgrund der Lange der Rickstaus und des langen Zeitinter-
valls, in dem die Rickstaus bestehen bleiben, eine einfache Optimierung der Lichtsignal-
steuerung nicht fir eine wesentliche Verbesserung des Verkehrsablaufs im Knotenpunktsys-
tem ausreichen wird. Fur nachhaltige Verbesserungen wird voraussichtlich eine bauliche
Veranderung im Bereich der Hamburger Eisenbahnbriicke notwendig sein, die wahrschein-
lich nur mit einem Neubau der Eisenbahnbricke umsetzbar wére. Der konkrete Malinah-
menbedarf wird in Abschnitt 4 beschrieben.

Abbi/duhg 11: Verkehrsablauf Zwischen den Briicken in den Hauptverkehrszeiten
friih (links) und spét (rechts) .

Moliner StraBe (L200) / Zwischen den Briicken (L200/L205) / Gudower StraBe
(L205) :

Die vorhandene verkehrsabhéngige Steuerung an der Sparkassenkreuzung ist wesentlich
komplexer als an der westlichen Einmtindung. Stark vereinfacht wird in der Regel folgender
Steuerungsablauf realisiert. In einer ersten Phase werden Verkehre in Ost-West-Richtung
zusammen mit den FuBgéngerfurten tber die Méliner Stralle und die Zufahrt zur Kreisspar-
kasse freigegeben. AnschlieRend wird der Verkehrin Richtung Hamburger Eisenbahnbriicke
abgebrochen und die Freigabezeit fur Fuganger tiber die Méliner Strale beendet. Der Ver-

- kehr in Richtung Raiffeisenstrale bleibt jedoch freigegeben. In der zweiten Phase erhalten

die Linksabbieger in Richtung Méliner Stralle eine Griinzeit zusammen mit dem Rechtsab-
bieger aus der Moliner StraRe in Richtung Hamburger Eisenbahnbriicke. Nach Ende der
Grunzeiten werden die Verkehre der Zufahrt Kreissparkasse zusammen mit dem Gerade-
ausverkehr und den Linksabbiegern aus der Méllner Stralle und den Fuf3gangerfurten tber
die Gudower StraRe bzw. die Strale Zwischen den Briicken freigegeben. Dieser recht ein-
fache Ablauf kann im Rahmen der verkehrsabhangigen Steuerung in vielfaltiger Weise an
die vorhandenen Verkehrssituationen angepasst werden.

Der Verkehrsablauf an der lichtsignalgeregelten Sparkassenkreuzung ist zeitweise und ins-
besondere in der Hauptverkehrszeit am Nachmittag in erheblichem Mafe durch den Riick-
stau von der westlichen Einmindung (vgl. Abschnitt 2.2.2) gepragt. Aus diesen Behinderun-
gen im Abfluss (vgl. Abbildung 11) ergeben sich zum Teil erhebliche Stauerscheinungen in
den Zufahrten der Mélliner StraRe und Gudower Strale. In der Hauptverkehrszeit frith sind
die Ruckstaulangen hingegen weitgehend unproblematisch (auch bei gestértem Abfluss —
vgl. Abbildung 12). In der Knotenpunktzufahrt vom Sparkassengelande waren zum Zeitpunkt
der Erhebungen und Beobachtungen (vor Fertigstellung des Sparkassenneubaus) infolge
der sehr geringen Verkehrsstérken keine Rickstauerscheinungen festzustellen.
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4 MaBnahmenentwicklung

41 Lichtsignalanlagen

Zusammenfassend wurde in Abschnitt 2 dargestellt, dass das Knotenpunktsystem als tiber-
lastet zu bewerten ist. Dies zeigt sich in den teilweise erheblichen Rickstauldngen und wird
so auch durch den Verkehrsteilnehmer wahrgenommen. Als maRgebendes Problem inner-

_ halb des Systems der drei betroffenen Knotenpunkte sind einerseits die hohen Verkehrsstar-
ken und andererseits die rdumlich geometrischen Einschrankungen insbesondere an der
westlichen Einmiindung zu nennen. Die folgenden Abschnitte betrachten die Knotenpunkte
isoliert ohne die Wechselwirkungen mit den benachbarten Knotenpunkten. Dies ist notwen-
dig, um flr jeden einzelnen Knotenpunkt den Manahmenumfang bewerten zu kénnen. Die
Wechselwirkungen werden in Abschnitt 5 im Rahmen der Verkehrsflusssimulation beschrie-
ben.

41.1 Zwischen den Briicken (L205/L200) / Lauenburger Strae (L200) / Pétrauer StraRe
(L205)

Die Maflnahmenentwicklung muss sich in erster Linie auf die westliche Einmiindung kon-
zentrieren, da hier die Ursache fur die Uberlastung des Knotenpunktsystems erkannt wurde.
Im Bestand handelt es sich um einen sehr kompakten Knotenpunkt, der in keiner Zufahrt
Uber zusétzliche Fahrstreifen fur Abbieger verfligt. Dartiber hinaus wird es in der Lauenbur-
ger Stralte aufgrund der vorhandenen Bebauung und des Bahndamms nicht méglich sein,
zusétzliche Fahrstreifen herzustellen. Diese MaRnahme wiirde voraussichtlich auch nur ei-
nen geringen Beitrag zur Verbesserung der Uberlastungssituation leisten.

Ein Ausbau des Knotenpunktes in der Zufahrt der Pétrauer StraRe wére grundsétzlich denk- }Z) />
bar, auch wenn dieser raumlich geometrisch voraussichtlich nicht ohne weiteres umsetzbar

ist. Die Erweiterung der StraRenverkehrsflache musste mit dem Ziel erfolgen, einen ausrei- 4 _
chend langen Linksabbiegefahrstreifen zu schaffen. Aufgrund der vorhandenen gewerbli-

chen Nutzungen und den dafiir vorgehaltenen Stellplatzen im Bereich des Schuhhauses Fi-

scher misste die Erweiterung in Richtung des Bahndamms erfolgen. Dies fiihrt voraussicht-

lich aber auch zu einem gewissen Anpassungsbedarf in der Zufahrt der Lauenburger Strake

und der Zufahrt Zwischen den Briicken (Anpassung der Eckausrundungen unter Beachtung

des Linienbusverkehrs). Beide MaRnahmen sind in Bezug auf die bauliche Realisierbarkeit

als problematisch einzuschéatzen und ware gegebenenfalls nur mit einer (moderaten) Ver-
breiterung des Briickenbauwerks realisierbar. Das Vorbeifahren an wartenden Linksabbieger

unter Mitbenutzung der Gehwege (vgl. Abschnitt 2.2.2) kénnte so.aber sicher verhindert wer-

den. Zwar konnte weder die Polizei dieses Verhalten bestatigen, noch konnte es in den Vi-
deoaufnahmen beobachtet werden. Die vorhandenen Bordabsenkungen schlieRen eine der-

artige Mitbenutzung der Gehwege im Bestand jedoch nicht aus. Die Situation sollte in Zukunft
insbesondere aufgrund des einseitigen Zweirichtungsradweges und der Nutzung der Geh-

wege als Schulweg beobachtet werden.

Es ist somit festzustellen, dass ein ausreichend langer Linksabbiegestreifen (ca. 80 bis
100 m) zwar verkehrstechnisch wiinschenswert, aber raumlich geometrisch nur sehr einge-
schréankt umsetzbar ware. Die Wirkung eines zusatzlichen Linksabbiegestreifens wurde im
Rahmen der Simulation des Verkehrsablaufs nicht weiter untersucht.
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Fir eine nachhaltige Verbesserung der Verkehrsqualitat im Kfz-Verkehr, aber auch im Sinne  __— Xor
der Schaffung ausreichender Seitenraume fur FuRganger und Radfahrer ware die Zufahrt /U7
Zwischen den Brlcken deutlich zu verbreitern und mit getrennten Fahrstreifen fur rechts- =~ ~7¢)
und linksabbiegende Fahrzeuge auszubauen. Eine Verbreiterung der lichten Weite des Bri-
ckenbauwerks von derzeit ca. 10,0 m auf mind. 18,0 m ist ausschlieRlich mit einem Neubau

der Briuicke und damit nicht kurz- bis mittelfristig zu realisieren.

Da ein Ausbau zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit der westlichen Einmiindung somit nicht
kurzfristig umsetzbar ist, sind nur signaltechnische Manahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrsqualitat maoglich.

Bei hoch ausgelasteten Knotenpunkten werden dann in der Regel die Freigabezeiten (Grin-
zeiten) und damit die Umlaufzeiten verléangert. Daraus resultiert in der Regel jedoch auch
eine Verlangerung der Rickstaus in den einzelnen Zufahrten, da mit einer Verlangerung der
Grinzeiten auch die Zeitdauer der Rotzeiten in den anderen Zufahrten steigt. Die Freigabe-
zeiten und im Weiteren auch die Umlaufzeiten kénnen daher nicht beliebig verlangert wer-
den. Gemal den Richtlinien fur Lichtsignalanlagen RiLSA soll die Umlaufzeit 90 s méglichst
nicht Gberschreiten. Wenn dabei eine ausreichende Verkehrsqualitat nicht zu gewahrleisten
ist, darf die Umlaufzeit maximal 120 s betragen [5].

Far die westliche Einmlndung kann mit einer Umlaufzeit von 90 s in der Spitzenstunde frih
ein qualitativ ausreichender Verkehrsablauf sichergestellt werden. In der Spitzenstunde spét
wird mit einer Umlaufzeit von 90 s furr zwei von drei Zufahrten keine ausreichende Verkehrs-
qualitat berechnet. Rechnerisch ware eine Umlaufzeit von mindestens 115 s erforderlich,
damit fur alle Zufahrten eine ausreichende Verkehrsqualitéat erreicht wird.

Verkehrsqualitit Umlaufzeit
in den Spitzenstunden
90 s 120 s
Riickstau gerundet ; : <
QSVv Rickstau QSV Ruckstau
[l [m] [-] [m]
frih D 120 ¢ D 130
Pétrauer Stralle spat E 140 D 120
frih D 160 D 160
Zwischen den Briicken spat D 180 D 200"
frih D 120 D 140
Lauenburger Stralle spat £ 140 D 140

' Tabelle 4: Westliche Einmtindung
Verkehrsqualitét bei unterschiedlichen Umlaufzeiten in den ma3gebenden Spitzenstunden

Aus Tabelle 4 ist damit abzuleiten, dass zumindest in der Hauptverkehrszeit am Nachmittag
eine Umlaufzeit von 120 s zu empfehlen ware. Dies gilt aber vorerst nur fur die isolierte
Betrachtung dieser Einmundung und nicht fir das Knotenpunktsystem insgesamt. Zudem
sind auch bei ausreichender Verkehrsqualitat die rechnerischen Ruckstaulangen in der Zu-
fahrt Zwischen den Brlicken als problematisch zu bewerten. Die berechnete Lange von rund
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