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1 Aufgabenstellung & Rahmenbedingungen
Aufgabenstellung

Bis Ende 2018 erarbeitet die IBA Hamburg GmbH einen Masterplan fir
den Planungsraum Oberbillwerder. Als Basis der vorliegenden
Untersuchung dient die Verkehrsuntersuchung ,IBA-Projektgebiet
Oberbillwerder® vom 11.05.2017. In diesem Gutachten wurden alle
grundsatzlichen Belange fur eine gute ErschlieBung des Quartiers
skizziert. Neben den MalRnahmen zum FuB- und Radverkehr wurden
wichtige erste Konzeptideen zur Starkung des OPNV ausgearbeitet. Auch
Ansatze fur ein Mobilitatskonzept zur Erreichung der ambitionierten
Verkehrsziele werden in der Verkehrsuntersuchung angesprochen. Im
Nachgang der von ARGUS vorgelegten Verkehrsuntersuchung, in der drei

Lage der Anbindungen:
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Anbindungspunkte an das Ubergeordnete StralRennetz empfohlen
wurden, sind Vorplanungskonzepte fir die &uRere Erschliefung des
Plangebietes erstellt worden. Dies beinhaltete verschiedene Varianten der
Trassenfiuhrung und der Knotenpunktausbildung  (Kreisverkehr,
Lichtsignalanlage) sowie Aussagen zu moglichen Folgen fir das
umliegende Stralennetz.

Bestandteil der vorliegenden Ausarbeitung ist die Erarbeitung
entsprechender Vorplanungskonzepte fiur die &uBere ErschlieBung des
Plangebietes.
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1 Aufgabenstellung & Rahmenbedingungen
Ziele | Modal Split

In Oberbillwerder wird ein MIV-Anteil von 20 % bis 35 % gefordert. Bei
einer ambitionierten Organisation der Mobilitdét im Quartier erscheint
dieser Korridor machbar. Als Beispiel einer sehr fortschrittlichen
Mobilitatsgestaltung gilt der Freiburger Stadtteil Vauban, der mit einer
Quartiersgarage 2.000 WE bedient. Durch den guten OPNV-Anschluss
und einer starken Férderung des Radverkehrs und des ZufulRgehens wird
hier ein MIV-Anteil von 21,7 % erzielt. Durch die Lage und die
Anordnung der bestehenden S-Bahnhaltestelle am sudlichen Rand des
Entwicklungsgebietes scheint es in Oberbillwerder noch ambitionierter,
einen MIV-Anteil von 20 % zu erzielen. Auch ein MIV-Anteil von 35 %
kann nur mit einem schlissigen, umfangreichen Mobilitdtskonzept
erreicht werden, was in den folgenden Planungsschritten entworfen

Freiburg Vauban, 21,7 % MIV-Anteil:

Parkhaus 2 ”
“Glasgarage” ”

- stellplatzfreier Bereich
Zahlen
+  Flache 41,3 ha
Bebaute Fldche 40,6 ha E
Verkehrsflache 0,7 ha (~2%) Hedoddl
Wohneinheiten ~ 2,000
Einwohner ~ 5,600

Quelle; freiburg-vauban,de
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werden muss. Neben den klassischen Themen sind Aspekte einer
zukunftsfahigen Siedlungsstruktur schon heute zwingend mitzudenken,
damit der Entwurf mit seinen anspruchsvollen, differenzierten
Freiraumgestaltungen realisiert werden kann. Besonders muss darauf
hingearbeitet werden, dass die Stralenrdume als Lebensraume gestaltet
werden, damit eine starke Aufenthaltsqualitat die parkstéandefreien
Zonen ausreichend erklart und damit zu einer zentralen Akzeptanz des
Mobilitats- und Freiraumkonzeptes beitragt.

Stadtebaulicher Siegerentwurf (ADEPT, Karres en Brands):
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1 Aufgabenstellung & Rahmenbedingungen
Ziele | Fahrtenaufkommen

Als Grundlagen wurden die unten angefiuihrten Eckdaten fur das Auf der folgenden Seite ist der durchschnittliche tagliche Verkehr an
Entwicklungsgebiet Oberbillwerder angesetzt. Auf dieser Basis wird von Werktagen dargestellt. Hierbei sind die bekannten zusatzlichen
einem Korridor des Fahrtenaufkommens zwischen 18.000 und 25.000 Kfz Entwicklungen in Bergedorf bericksichtigt.

pro Tag ausgegangen, wenn ein MIV-Anteil von 20 % bzw. 35 %

zugrunde gelegt wird.

Um eine stabile aulere ErschlieBung zu berlcksichtigen, wird in den

folgenden Leistungsféahigkeitsbetrachtungen ein Fahrtenaufkommen von

23.100 Kfz/d zugrunde gelegt, das sich am oberen Rande des

erwartbaren Spektrums befindet.

Rahmendaten der stadtebaulichen Entwicklung:

Im Verkehrsmodell angesetztes Fahrtenaufkommen:

Biiro Gewerbe Einzelhandel Schwimmbad
2.200 2.200 5.250 8.000
Beschéftigte Beschéftigte m2 VKF m2 BGF
Sporteinrichtung Kultureinrichtungen Kita | Schulen Wohnen
7.000

50.000 7.500 4.000

Kinder | Schiiler

Wohneinheiten

~9.800 Kfz/d
20% 18.000 35% 25.000 17.000 23.100
MIV-Anteil Wohnen Fahrten/d MIV-Anteil Wohnen Fahrten/d Fahrten/d Fahrten/d




1 Aufgabenstellung & Rahmenbedingungen ARGUS

Ziele | Verkehrsbelastungen DTVw | Analyse 2016
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1 Aufgabenstellung & Rahmenbedingungen ARGUS
Ziele | Verkehrsbelastungen DTVw | Prognose Ausschnitt Oberbillwerder
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1 Aufgabenstellung & Rahmenbedingungen ARGUS
Ziele | Verkehrsmodell Bergedorf | Verkehrsverteilung

Die Verkehrsverteilung geht von einer Verkehrsstarke von ca. 13.000 Furtweg und der Bergedofer Stralle (B5) eine direkte Verbindung

Kfz/d in Richtung Hamburger Innenstadt aus. Ca. 8.000 Kfz/d orientieren geschaffen werden kann. Mit neuer Anbindung entsteht eine hohere
sich in Richtung Osten zum Bergedorfer Zentrum hin, oder Uber den Verkehrsnachfrage von ca. + 1.100 Kfz/d auf der Relation lber die B5
Oberen Landweg zur A25. Die verbleibenden ca. 2.000 Kfz/d verteilen Richtung Innenstadt. Gleichzeitig ist eine vergleichbare Reduktion auf der
sich kleinrdumig im nachgeordneten Netz zu ihren Zielen. Unterschieden westlichen Achse zur A25 in Richtung Innenstadt prognostiziert.

werden kdnnen zwei Félle, je nachdem, ob zwischen dem Ladenbeker

Verkehrsverteilung Oberbillwerder OHNE Anschluss des Ladenbeker Verkehrsverteilung Oberbillwerder MIT Anschluss des Ladenbeker
Furtweges an die Bergedorfer StraRe (B5): Furtweges an die Bergedorfer Stralle (B5):
o9 *~3.200 Kfz/d 7 4300Kfz/d

11000 Kfz/d 21300 Kfz/d

Legende
Streckenbalen

Bestung Spine ¥ [Fog] AP
Ll

6800 Kfz/d i
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1 Aufgabenstellung & Rahmenbedingungen ARGUS
Ziele | Untersuchungsraum | Ostliche Anbindung

Der Untersuchungsraum Ost umfasst die wichtigsten Routen zu den - Ladenbeker Furtweg/Lohbrugger Landstrale
leistungsfahigen ubergeordneten Verkehrsachsen, der Bundesstrafle B5 - Lohbrigger LandstraRe/Bergedorfer StraRe

und der A25. Zusatzlich wird die direkte Verbindung in das Bergedorfer
Zentrum Uber die Kurt-A.-Korber-Chaussee auf ihre Leistungsfahigkeit
hin analysiert. Als Variante wird die direkte Anbindung des Ladenbeker

Sudostliche Anbindung:
Variante 1 Uber Rahel-Varnhagen-Weg

Furtweges an die B5 untersucht, um hiermit der Uberlastung des - Neue Anbindung/Rahel-Varnhagen-Weg
Knotens Ladenbeker Furtweg/Lohbriigger Landstralle zu begegnen. - Rahel-Varnhagen-Weg/Nettelnburger Landweg
Weitere Verkehrsaspekte, wie ergénzende Netzanschlisse, werden im Variante 2 tiber Griinzug

jeweiligen Kontext diskutiert. - Neue Anbindung/Oberer Landweg

- Oberer Landweg/Ladenbeker Furtweg

Die begutachteten Knoten sind: - Sander Damm/Kurt-A.-Korber-Chaussee

Nordéstliche Anbindung:
- Ladenbeker Furtweg/Billwerder Billdeich

Untersuchungsraum Ost OHNE Anschluss B5 Untersuchungsraum Ost MIT Anschluss B5

| Untersuchungsraum | Ur‘l‘tersuchungsraum
n

Hoher Verkel:rs\ldeqslund I Hoher Verkel:rs\l;]eqslund I
i in

im Modell durch Tempa 30 lind oA e
umstandliche Wegefiihrung O dorfei StraBe | L mstandliche Wegefilung

S ® Lohbrikgger Londsirafie | tadenbeker Furtweg x I x

Anschlussknoten Miﬂhﬂr I.lndww x

trafe | L

Lohbrilgger Landstrafie | Ladenbeker Furtweg I

Msdlnsdmuhmmﬂhw’hndww x [ ) Nefer Anschlussknoten BS I

erbillwerder

nmw-wmfﬂam-uw bekes Furtweg | Billwerder Billdeich me-wmrﬂam-ﬂw hekgl Furtweg | Billwerder Billdeich -
Plangebiet - Plangeblet y
* nlblllwcrdcr .

Oberer Landweg | Ladenbaker Furtweg

ilhelm-Twan-Ring / Hans-Duncher-Str. % Detenfandueg | Ladenbajges Fiagamey ilheim-Twan-Ring { Hans-Duncker-Str, %
I Omd& Damm | Kurt-A.-Korber-Chausses | | Weg Omﬂu Damm | Kurt-A.-Korber-Chausses
AS-Allermbhe 1% e skt OBaret LAnies As-Allermbhe L) % L Ansehiusshnoter] Obers Landwe
O Hoher Verkehrswidorstand x Hoher Verkehrswiderstand
tm Modell durch Tignpe 30 tm Modell durch Tempe 30 = >
' Landweg | Rahel b g i Landweg | g
— S L L e . I e e ) et oy o —

10



1 Aufgabenstellung & Rahmenbedingungen
Ziele | Untersuchungsraum | Westliche Anbindung

Die westliche Anbindung des Quartiers konzentriert sich auf die
Verkehrsbeziehung tber die Planstrale und den Mittleren Landweg in
Richtung A25. Dabei sind besonders die folgenden Einmindungs- und
Knotenbereiche auf ihre Leistungsfahigkeit hin zu begutachten:

- Anschluss Planstralle an Mittleren Landweg
- Rungedamm/Hans-Duncker-Stralie

- Wilhelm-lwan-Ring/Hans-Duncker-Stralie

- BAB-Anschlussstelle Allerméhe

Im gesamten Verlauf sind die Strecken auf ihre Vertraglichkeit hin zu
untersuchen, so dass mogliche Neuorganisationen einzelner Verkehrs-
funktionen einen weitestgehend konfliktfreien Ablauf sicherstellen
kénnen.

Untersuchungsraum West OHNE Anschluss B5

Untersuchungsrah\an]
l imetindiche ulvru..-r'r o dorfer Strade | 1
|

l S Lohbrilgger Landstrafe | Ladenbeker Furtweg

Anschlussknaten Mittarer I.andww

S

Ladenbekes Furtweg | Billwerder Billdeich
Plungeh ot *o

Obergillwerder

ilhelm-Twan-Ring { Hans-Duncher-str. ObéTer Lankiwey | Caduinkajgss Pl tvey

s ik »® Anschiissknotes Oberes Landwe)
Hoher Verkehrswiderstfihd

tm Modell durch Tempa 3

]
1
I ]
I
I-

Lantweg | Rahal X o0

Kast

Omd& Damm | Kurt-A.-Korber-Chausses
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Bei der Betrachtung der Leistungsfahigkeit der Knoten wird die Variante
OHNE Anschluss des Ladenbeker Furtwegs an die Bergedorfer Stralie
(B5) bericksichtigt, da die Verkehrsbelastung auf der westlichen
Anbindung in dieser Variante mit 9.800 Kfz/d etwa 1.100 Kfz/d (vgl.
nachste Seite) hoher prognostiziert wurde. Dieser belastete Prognosefall
beinhaltet somit fur die weiteren Betrachtungen zusatzliche Sicherheiten.

11
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2 Variantenuntersuchung sudoéstliche Anbindung

Ubersicht | Variantendarstellung

In der ersten vorgeschalteten Verkehrsuntersuchung fur Oberbillwerder
(ARGUS 11.05.2017) wurde von drei Anbindungen ausgegangen. Bei der
sudostlichen Anbindung wurden zwei Alternativen vorgeschlagen, die im
stadtebaulichen Wettbewerb Uberpruft werden sollten. In der Variante A
stellt eine neue Bahnunterfihrung die Anbindung an den Rahel-
Varnhagen-Weg und uber diesen an den Nettelnburger Landweg sicher.
In der Variante B wird die Anbindung durch den Griinzug in Richtung
Osten gefithrt und schlieBt nérdlich der Bahngleise an den Oberen
Landweg an. Alternativ besteht die Mdglichkeit, das bestehende
Strallennetz Richtung Norden (Friedrich-Frank-Bogen, Ladenbeker
Furtweg) zu nutzen und daruber an den Oberen Landweg anzuschlielen
(Variante B2).

Variante A Uber Rahel-Varnhagen-Weg:

STADT HAFT mbB

Der Gewinnerentwurf des stadtebaulichen Wettbewerbs hat sich fir die
Variante A entschieden. Hierbei wird die Unterfihrung auch fir eine gute
Vernetzung der Quartiere zu Ful3 oder per Fahrrad genutzt.

Variante B, Uber Grinzug bzw. Friedrich-Frank-Bogen:

o

13



2 Variantenuntersuchung suidostliche Anbindung ARGUS
Rahmenbedingungen | Qualitative Bewertung der Belastung der Randnutzungen

In beiden Varianten werden die Randnutzungen durch den Mehrverkehr
zusatzlich belastet. In der Variante A wird sich der Verkehr im Rahel-
Varnhagen-Weg von ca. 9.000 Kfz/d auf 14.800 Kfz/d erhéhen und damit
fur die sudlich gelegene Wohnnutzung in den 3- bis 5-geschossigen
Gebéauden eine weitere Belastung darstellen. In der Variante B wird die
zu einem groRen Teil 4-geschossige Wohnnutzung nérdlich der Trasse
mit einer Verkehrsmenge von ca. 8.300 Kfz/d belastet.

Variante A: Uber Rahel-Varnhagen-Weg betroffene Randnutzungen

STADT HAFT mbB

Bei einer qualitativen Bewertung wird davon ausgegangen, dass eine
Zunahme von 5.800 Kfz/d auf dem Rahel-Varnhagen-Weg zu geringeren
zusétzlichen Belastungen fuhrt als eine neue Trasse mit 8.300 Kfz/d. Die
Gewerbe- und sonstigen Nutzungen werden aus Sicht der Larmbelastung
eher unkritisch gesehen.

Variante B: Gber Griinzug bzw. Friedrich-Frank-Bogen betroffene
Randnutzungen

Wohnen



2 Variantenuntersuchung sudoéstliche Anbindung
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Rahmenbedingungen | Suchkorridor Radschnellweg | Veloroute 9

Bei einer Betrachtung der stdostlichen Anbindung ist zu beachten, dass
parallel zur Bahntrasse ein Radschnellweg angelegt werden soll. Dieser
geplante Radschnellweg soll (von Geesthacht kommend) Bergedorf
attraktiver mit der Hamburger City verbinden. Eine mogliche Route
dieses Radschnellwegs verlauft aus Richtung Osten kommend Uber den
Wehrdeich und die Bahnunterfilhrung am Oberen Landweg. Im weiteren
Verlauf Richtung Westen ist vorgesehen, dass die Route der bestehenden
Veloroute 9 noérdlich der Bahngleise folgt.

Suchkorridor Radschnellweg entlang der Bahntrasse:

In Richtung Innenstadt kommt die Veloroute 9 aus nord-Gstlicher
Richtung tber die Kurt-A.-Kérber-Chaussee und fuhrt Gber den Friedrich-
Frank-Bogen in den Griinzug, der in Ost-Westrichtung zwischen den
Bahngleisen und der Wohnbebauung von Bergedorf-West verlauft. Die
Radverkehrsfilhrung der Veloroute 9 ist nicht Bestandteil dieser
Untersuchung. Im weiteren Planungsprozess ist ein Anschluss der
Veloroute an den geplanten Radschnellweg zu prufen.

Verlauf der Veloroute 9:

15



2 Variantenuntersuchung stidostliche Anbindung ARGUS

Rahmenbedingungen | Leitungen im Planungsumfeld

Im sudostlichen Trassenkorridor verlauft eine Abwasserleitung mit DN
2.000 bzw. 2.600 (sog. ,Nebensammler Bergedorf*). Durch ihre geringe
Uberdeckung ist sie nur nach Abstimmung mit Hamburg Wasser zu
Uberbauen. Eine Verlegung wird vom Betreiber als sehr aufwandig
eingeschatzt.

Parallel zum Siel verlaufen 3 Frischwasserleitungen. Zwei Trinkwasser-

Lage des Nebensammlers Bergedorf:

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbE

leitungen DN 1.100 stammen aus dem Jahre 1927 und sind in Grauguss
ausgefuhrt, was nur sehr geringe Zusatzbelastungen zulasst und eine
Uberbauung erschwert. Die Wasserversorgungsleitung (DN 1.000) aus
dem Jahre 1976 ist dagegen weniger empfindlich gegeniiber zusatzlichen
Belastungen.

Verlauf der Frischwasserleitungen:

Niéiray

(o eher Bap,
— . gra,

— — o

— -
—
S ’ Nebensammler Bergedorf
smie-s“m‘;::'e'hhng%m (Baujahr 1977, Beton, Profil DN 2000-2600))

A
W.Mw:-.: — L
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2 Variantenuntersuchung sudoéstliche Anbindung
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Rahmenbedingungen | Vernetzung des Quartiers in Richtung Suden

Die Vernetzung Oberbillwerders mit den Stadtteilen Neuallermdhe-Ost
und —West sudlich der Bahngleise muss gelingen, um ein Zusammen-
leben der Quartiere zu fordern. Die heutige Unterfihrung an der S-
Bahnstation Allermdhe Ubernimmt hierbei eine wichtige Verbindungs-
funktion. Weitere Querungen der Bahntrasse sind im westlichen Bereich
angesprochen worden, die fur die Fahrraderreichbarkeit jedoch keine
wesentliche  Wirkung hatte, wie die Uberpriifung mit einer
Isochronendarstellung (Erreichbarer Raum mit dem Fahrrad innerhalb
von 5 Minuten) zeigt.

Erreichbarkeitsanalyse (Fahrrad innerhalb von 5 Minuten)
fur einen westlichen Bahndurchstich

Kartengrundiape: OpenStrectMag, 2018

Ein zuséatzlicher 6stlicher Bahndurchstich wirde die zu erreichenden
Areale sudlich der Bahn dagegen erheblich erweitern. Sollte kein
zuséatzlicher Durchstich fur den Kfz-Verkehr in diesem Bereich realisiert
(also Variante B umgesetzt) werden, wird empfohlen, an dieser Stelle
zumindest den Bau einer Unterfuhrung fur den nichtmotorisierten
Verkehr vorzusehen.

Erreichbarkeitsanalyse (Fahrrad innerhalb von 5 Minuten)
fur einen dstlichen Bahndurchstich

Kartengrundlage:

IpenStreatMan, 2018
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2.1 Variantenuntersuchung suddstliche Anbindung | Variante A

Verkehrsbelastungen

In der Variante A wird der Verkehr aus Oberbillwerder in stddstlicher
Richtung Uber die neu zu schaffende Bahnunterfihrung an den Rahel-
Varnhagen-Weg angeschlossen. Die weitere Anbindung an das Uber-
geordnete Netz erfolgt Uber den Nettelnburger Landweg. Heute ist der
Rahel-Varnhagen-Weg mit ca. 9.000 Kfz/d belastet. Unter Beriick-
sichtigung der Prognoseverkehre muss von einer Belastungssteigerung

DTVw auf dem Rahel-Varnhagen-Weg OHNE Anschluss des
Ladenbeker Furtweges an die B5:

iz i47d0kzd " '
Oen Wy . «8.940Kfz/d

. . y
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auf ca. 14.800 Kfz/d ausgegangen werden. Hierbei ist die norddstliche
Anbindung Uber den Ladenbeker Furtweg nicht an die B5 angebunden.
Wiirde diese Verbindung realisiert (vgl. auch Kap. 3), ist von einer
Reduzierung des Prognoseverkehrs auf dem Rahel-Varnhagen-Weg um
ca. 1.000 Kfz/d auszugehen.

DTVw auf dem Rahel-Varnhagen-Weg MIT Anschluss des Ladenbeker
Furtweges an die B5:

Rahel-varm?“‘“‘\:--\-_- 13.850 Kfz/d jl
ag_e{T-W g 8.940 Kfz/d -

Legende:
Prognose 10.000 Kfz/d
Bestand 8.000 Kfz/d
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2.1 Variantenuntersuchung suddstliche Anbindung | Variante A
Abschatzung der erforderlichen MaRnahmen | Ubersicht

Mit Hilfe des Verkehrsmodells Bergedorf und einer abgestimmten
Methodik zur Ermittlung der Spitzenstundenwerte wurden die
erforderlichen MalRnahmen abgeschatzt, die eine Integration des
Neuverkehrs von Oberbillwerder in das umliegende Strallennetz
ermoglichen wiurden. Hierfir wurden den Spitzenstunden in LISA+!
konzeptionell ein Lichtsignalprogramm hinterlegt. Die erforderlichen
MaRnahmen sind grundsétzlich in 4 Stufen eingeteilt:

1. Keine MaRRnahme erforderlich
2. Umschaltung der Lichtsignalanlage erforderlich

1 Software zur Erstellung von Lichtsignalprogrammen

Erforderliche Malinahmen OHNE Anschluss des Ladenbeker Furtwegs
an die B5:

yBs.
p— L

o

b
0‘“
®
¥

i

e
4

e,
o ol o,
B

Sander Damm/Bergedorfer Strabe
T
=

Oberer Landweg/Ladenbeker Furtweg

I )

8s
Rahel hagen-Weg Sander Damm,/Kurt-A.-Kirber-Ch:

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbE

3. Ausbau des Knotenpunktes erforderlich
4. Ausbau des Knotenpunktes erforderlich, evtl. bauliche Restriktionen

Untersucht wurde jeweils die Variante MIT und OHNE Anschluss des
Ladenbeker Furtwegs an die Bergedorfer Strale (B5), wobei die
Auswirkungen dieses Anschlusses fir die sudoéstliche Anbindung nicht
ausschlaggebend sind.

Um eine gute Ubersichtlichkeit gewéhrleisten zu konnen, sind die
detaillierten Leistungsfahigkeitsnachweise fur eine umfassende Dokumen-
tation im Anhang zusammengestelit.

Erforderliche Malinahmen MIT Anschluss des Ladenbeker Furtwegs an
die B5:

i B
%@fr@’ 13.n--mnfu,-\.u'f“"a

Sander Damm/Bergedorfer Strafie
il
Oberer Landweg/Ladenbeker Furtweg :-
j )
L

Bs
Rahel hagen-Weg Sander Damm/Kurt-A.-Kérber-Chaussee

Rahel-Varnhagen-Weg /Nettelnburger Landweqg Iﬁ«
o Keine MaBnahmen erforderlich

Umschaltung erforderlich

Ausbau erforderlich

Ausbau erforderlich =
evtl. bauliche Restriktionen

Rahel-Varnhagen-Weg/Nettelnburger Landweg l’fu
o Keine Manahmen erforderlich

Umschaltung erforderich

Ausbau erforderlich

Ausbau erforderlich =
evtl. bauliche Restriktionen
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2.1 Variantenuntersuchung suddstliche Anbindung | Variante A
Abschéatzung der erforderlichen Malinahmen | Anschluss Rahel-Varnhagen-Weg

Die Lage der Unterfuhrung sollte moglichst weit 6stlich
im Rahel-Varnhagen-Weg liegen, um Verkehrsver-
lagerungen Richtung Autobahn dber den Felix-Jud-Ring
zu vermeiden. Daneben waren die Standorte der Ober-
leitungsmasten als weitere Rahmenbedingungen fir die
Lage bestimmend. In der Hohenentwicklung war wichtig,
moglichst kurze Rampen auszubilden, damit die
Leitungen nordlich des Bahndamms in ihrer Hohenlage
nicht betroffen sind und im sudlichen Anschlussbereich
der bestehende Straflenzug Rahel-Varnhagen-Weg nicht
unndtig umgebaut werden muss. Ebenfalls ist das
westlich anschlieBende Brickenbauwerk in die Hohen-
entwicklung mit einzubeziehen. Die Prifung des
Einmiindungsbereiches hat die Notwendigkeit einer
Signalisierung ergeben.

Ausbau des Einmiundungsbereichs Planstrale/Rahel-Varnhagen-Weg:

In der Unterfuhrung werden die Nebenflachen bezuglich
ihrer Hohenlage separat gefuhrt, so dass sie nicht das
Gefélle der Fahrbahnen aufweisen missen. Neben zwei
Fahrstreifen sind im Querschnitt eine beidseitige Rad-
wegefihrung und ein ausreichend breiter Gehweg von
3 m Breite berticksichtigt.

In spéteren Planungsphasen muss in Erwagung gezogen
werden, das Rechtsabbiegen zur Vermeidung von
Schleichverkehren gesondert zu signalisieren. Bei einer
Mindestgriinzeit von 5 sec. kénnten rechnerisch nur noch
ca. 100 Kfz pro Stunde rechts abbiegen, was die
Attraktivitdt dieser Route stark einschranken wurde.
Auch eine vollstandige Unterbindung dieser Fahr-
beziehung wére denkbar, unterstiitzt durch eine bauliche
Erschwerung des Abbiegens, etwa durch eine Mittelinsel
im Knotenpunktbereich.

Bahnunterfiihrung:

Querschnitt Unterfiihrung

i
I

Fahrbahn

Ubersicht
"I
i

STADT

o

I

t

-
300 | 200 | 3,25 00 200 | 300
o2 6,50 025
0,25 19,50 0,25
Langsschnitt Unterfiihrung
N ~34.00 ~9.00 ~29.00 ~6.00 ~2000
‘ Abstand bis Anschiuss Baschung Batedanm Boschung Absiand bis Achss Siel
! )
; - N .,..::M j— .330- .t ‘;"‘ fm

HAFT mbB
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2.1 Variantenuntersuchung suddstliche Anbindung | Variante A

Abschéatzung der erforderlichen MaRnahmen | Rahel-Varnhagen-Weg/Nettelnburger Landweg

Im bestehenden Einmindungsbereich Rahel-Varn-
hagen-Weg/Nettelnburger Landweg missen der
Rechtsabbiegefahrstreifen aus Richtung Norden und
der Linksabbiegefahrstreifen aus Richtung Suden ver-
langert werden, um die zusatzlichen Verkehre
abwickeln zu kénnen. Nur so kann ein Ruckstau in den
Geradeausverkehr in dem Nettelnburger Landweg
unterbunden werden. Dies ist grundsatzlich in den

Ausbau des Einmundungsbereichs Planstrafie/Rahel-Varnhagen-Weg:

- — . 3 o

' Legende: )
mmmmm  Verlangerung der
Abbiegefahrstreifen

heutigen StralRenverkehrsflaichen moglich. Nur im
nordlichen Einmindungsbereich des Nettelnburger
Landweges muss in den néchsten Planungsschritten
Uberpruft werden, ob die dort dargestellte zusétzliche
Flache erforderlich werden wird.

Mogliches zuséatzliches Flachenerfordernis:

STADT

gende:

HAFT mbB

Uberpriifung
eines moglichen
Flachenerfordernis
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2.1 Variantenuntersuchung sudostliche Anbindung | Variante A ARGUS
Abschéatzung der erforderlichen MaRnahmen | Sander Damm/Kurt-A.-Korber-Chaussee

Der Knotenpunkt Sander Damm/Kurt-A.-Kérber-Chaussee wird zurzeit Ubersicht %
im Zuge des Ausbaus der Velorouten Uberplant. In den vorliegenden AN 2
Planungen wurden die oben dargestellten Prognosebelastungen £ 0
bericksichtigt.  Hierbei wird die Leistungssteigerung durch einen

zweiten Geradeausfahrstreifen aus Richtung Norden soweit erhéht, dass ;
eine Leistungsfahigkeit gewahrleistet werden kann. O

Ausbau des Knotens Sander Damm/Kurt-A.-Kérber-Chaussee
(ARGUS 2018):

A _.--‘F‘ : e -\““"'?‘
Legende:
zweiter Gerade-
ausfahrstreifen
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2.1 Variantenuntersuchung suddstliche Anbindung | Variante A
Abschéatzung der erforderlichen MalRnahmen | Sander Damm/Bergedorfer Stralle

Der Knotenpunkt Sander Damm/Bergedorfer StralBe (B5) ist heute
schon an seiner Leistungsgrenze. Um die zusétzlich prognostizierten
Verkehre abwickeln zu kénnen, wird es erforderlich, die Linksabbieger
aus Richtung Sidden und Richtung Norden gleichzeitig zweistreifig
abzuwickeln. Damit kann die Freigabezeit fir den Ost-West-Verkehr
leistungsgerecht verlangert werden.

Ausbau des Knotens Sander Damm/Bergedorfer StraRe:
AV,

A

=) parallele zwei-

streifige Freigabe
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2.1 Variantenuntersuchung sudostliche Anbindung | Variante A
Abschéatzung der erforderlichen Malinahmen | Rahel-Varnhagen-Weg/Henriette-Herz-Ring

Im Einmindungsbereich Rahel-Varnhagen-Weg/Henriette-Herz-Ring
kénnen die zusatzlich prognostizierten Verkehre nicht leistungsgerecht
abgewickelt werden, da fur den Linksabbieger aus Richtung Stiden sehr
hohe Wartezeiten zu erwarten sind (QSV E). Der Einmundungsbereich
muss daher signalisiert werden, um die Leistungsfahigkeit zu
gewaébhrleisten.

Einmiindungsbereich Rahel-Varnhagen-Weg/Henriette-Herz-Ring im
Bestand

Ubersicht

A

%

O

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

1
3

T

N\

Leistungsfahigkeitsnachweis mit KNOBEL fir die Einmindung:

Qualititsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt

Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | QsV
-Nr. [PWE/R]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E] |[Pkw-E]
2 |77 es3 1800 A
3 | Y n 1600 A
g | 30 |65 |32 1683 | 63 1065 3 4 E
6 ™| 169 | 59 | 30 | 677 525 105 | 2 3 B
Misch-N 198,5 345 4+6 [251| 4 6 C
8 || s 1800 A
7 " 145 | 55 | 28 | 713 571 8,9 2 2 A
Misch-H 986 1800 7+8 4,5 4 6 A
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2.1 Variantenuntersuchung sudostliche Anbindung | Variante A
Abschéatzung der erforderlichen Malinahmen | Einsatzbereiche von Querungsanlagen
fur FuRganger und Radfahrer | Bereich S-Bahnstation Nettelnburg

Die direkte Wegeverbindung von der S-Bahnstation Nettelnburg in die
sudlich gelegenen Stadtquartiere ist heute im Kreuzungsbereich mit
dem Rahel-Varnhagen-Weg signalisiert. Diese Signalisierung ist auch fir
die Prognosebelastungen von ca. 1.500 Kfz/h im Querschnitt
leistungsfahig, wobei das FuRgangeraufkommen durch die LSA fir die
Beurteilung nicht entscheidend ist. Wichtig ist hierbei, dass die
Querungsstelle auch fur die Bushaltestellen als Wegebeziehung
qualitativ hochwertig sein muss. Grundsétzlich muss gelten, dass eine
abgestimmte Koordinierung der Lichtsignalanlagen im Verlauf des
Rahel-Varnhagen-Weges sichergestellt wird.

FuBgangerquerung Rahel-Varnhagen-Weg auf Hohe der S-Bahnstation
Nettelnburg:

Ubersicht

L

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

{

3

o :

Erforderliche Querungshilfe (Quelle FGSV):

Unter-f0berfiih rung

\ — A 1 ~
70 50 {.f"
! .'.J(
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.’/ f 5
i £ & i
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/ J/ /

/ ! / 4
< 1 f!" i g -+

( —{2)
T i s
i -klinl MalnahmeS00 () 1000 1500 2000
— - Kfz/h zwischen Hochborden
m ; Mitteltrennung
baulich shne Vorrang
3 (Plateau-Teilaufpflasterung) Bei Mltleltrenngngen ist das
= : Nomogramm mit der hoheren
| FuBgangeriberweg (FGU) Spitzenstundenbelastung der
; FGU mit baulichen Manahmen ~ Fahririchlungen nochmals
anzuwenden
3 Lichtsignalanlage
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2.1 Variantenuntersuchung suddstliche Anbindung | Variante A
Vorplanungskonzept | Radverkehrsfiihrung Oberer Landweg

Eine mogliche Route des geplanten Radschnellwegs nach Osten setzt die
Nutzung der Bahnunterfihrung am Oberen Landweg voraus, die im
Bestand mit ihrer nicht erweiterbaren Breite (rd. 18 m) und vier Fahr-
streifen fur den Kfz-Verkehr einen Engpass darstellt. Gegenstand einer
vertieften Prifung war daher die Frage, ob trotz des errechneten
Neuverkehrs aus Oberbillwerder eine Reduzierung der Anzahl an Kfz-
Fahrstreifen moglich sein konnte.

Laut Verkehrsmodell fur Variante A der sidoéstlichen Anbindung ist am
Oberen Landweg im Bereich der Unterfihrung mit rd. 2.100 Kfz/ Tag im
Querschnitt zu rechnen. Bezieht man dartber hinaus die Tatsache mit
ein, dass hier nur wenige Grundstiickszufahrten liegen und keine
weiteren gravierenden Stérungen des Verkehrsflusses zu erwarten sind,
durfte eine leistungsfahige Abwicklung dieser Kfz-Verkehre auf zwei
Fahrstreifen moglich sein. Damit stiinde in der Unterfihrung ausreichend

Verkehrsmengen im Bereich der Unterfihrung Oberer Landweg, Bestand
und Prognose flr Variante A

STADT HAFT mbB

Flache fur eine Verbesserung der Situation fur den Ful3- und Radverkehr
zur Verfugung.

Ein mdglicher Querschnitt enthalt einen breiten Zweirichtungsradweg auf
der Ostseite fuir den Radschnellweg, wobei die Richtlinienvorgabe von 4m
knapp nicht erreicht werden wiurde.

Fur die Weiterfuhrung des Radschnellwegs in Richtung Hamburg-
Zentrum und Oberbillwerder stiinde weiterhin die signalisierte Querungs-
stelle ndrdlich der Bahnunterfiihrung zur Verfigung.

Bestands- und mdglicher neuer Querschnitt fur die Unterfuhrung
Oberer Landweg

Ost

R

200 l 3.25 | 3.25
A

b
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w
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2.1
2.2
2.3

3.1
3.2

4.1
4.2

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

Aufgabenstellung & Rahmenbedingungen

Sudostliche Anbindung

Variante A (Bahnunterfiihrung)
Variante B
Bewertung der Varianten

Nordostliche Anbindung

Achse Ladenbeker Furtweg

Bewertung der Netzanschlussvarianten

Westliche Anbindung
Varianten der Anbindung an den Mittleren Landweg

Konflikte und Lésungen im weiteren Verlauf der Anbindung
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2.2 Variantenuntersuchung sudostliche Anbindung | Variante B ARGUS
Ubersicht | Variante B1 und B2

Die Variante B1 verlauft wie dargestellt durch den Grinzug nérdlich der Die Variante B2 fiihrt ab dem Friedrich-Frank-Bogen in Richtung Norden
Bahngleise. Im Bereich des S-Bahnausgangs wird die Trasse auf dem und schlieBt Gber den Ladenbeker Furtweg ebenfalls etwas nérdlicher an
bestehenden Friedrich-Frank-Bogen verschwenkt. Im weiteren Verlauf den Oberen Landweg an.

wird sie wieder zuriick zur Bahntrasse verzogen und miindet direkt

nordlich der Bahnunterfiihrung an den Oberen Landweg ein.

e Variant B2Eg

i varia _. — .\ " 3. N ._r_.' = I f ¥ 5
wt nt ) |
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2.2 Variantenuntersuchung suddstliche Anbindung | Variante B

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbE

Verkehrsbelastungen | Vergleich zwischen Variante A und B

Die Verkehrsbelastungen auf dem Rahel-Varnhagen-Weg in der Variante
B sind mit den heutigen Belastungen von ca. 8.900 Kfz/d vergleichbar.
Auf der parallel neu zu realisierenden Trasse (Planstrale) nérdlich der
Gleise durch den heutigen Grinzug wird von einer Verkehrsbelastung
von ca. 8.300 Kfz/d ausgegangen. Ein direkter Vergleich zeigt, dass
durch die neue Trasse grundsatzlich ca. 2.400 Kfz/d! mehr Verkehr durch
diesen Korridor flieBen wird. Dies liegt an der direkteren, weitestgehend
storungsfreien Fihrung der neuen Trasse.

1 (8.880 Kfz/d + 8.270 Kfz/d) — 14.740 Kfz/d = 2.410 Kfz/d

Variante A - DTVw auf dem Rahel-Varnhagen-Weg OHNE Anschluss
des Ladenbeker Furtweges an die B5:
\

BEN

Tia7a0Kfz/d ”
8.940Kfz/d b

. . y

Variante B - DTVw auf dem Rahel-Varnhagen-Weg und der Planstrale
OHNE Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5:

8.940 Kfz/d

N/
5,860 Kfz/d / /

Prognose 10.000 Kfz/d
Bestand  8.000 Kfz/d
Dif. zu A 4.000 Kfz/d
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2.2 Variantenuntersuchung suddstliche Anbindung | Variante B
Abschatzung der erforderlichen MaRnahmen | Ubersicht

In der Variante B ist ohne den Anschluss des Ladenbeker Furtweges an
die B5 der Knoten Sander Damm/Bergedorfer StraRe Uberlastet. Dieser
Effekt wird durch groRrdumige Verlagerungen bei einer direkten
Anschlussstelle der B5 an den Ladenbeker Furtweg hervorgerufen, in
dem ohne den Anschluss der Linksabbieger aus Richtung Westen hdher
belastet ist als mit Anschlussstelle. Insgesamt zeigen die Umlegungs-

Erforderliche MalRhahmen OHNE Anschluss des Ladenbeker Furtweges
an die B5:

008!

ginnanteld
L,
.!l.’c’
A
3 p
k) "‘,&
"; h Sander
; Y Tarnen
£ &
= 2
%en Z
3
- ¢
”
<
% Sa\ndu' Damm/Bergedorfer Strafle
g
Oberer Landweg/Ladenbeker Furtweg @

=9 v

Bs
Sander Damm/Kurt-A.-Kirber-Chaussee

Anschluss Oberer Landweg

o

O Keine MaBnahmen erforderlich
Umschaltung erforderfich

Ausbau erforderlich

Ausbau erforderlich —
evil. bauliche Restriktionen

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbE

ergebnisse, dass das Verkehrssystem entlang der Bergedorfer Stralle
hoch ausgelastet ist und schon Kkleine Reaktionen im Netz
Qualitatsverschiebungen an einzelnen neuralgischen Knoten nach sich
ziehen kdnnen.

Erforderliche Malinahmen MIT Anschluss des Ladenbeker Furtweges an
die B5:

-5 Sander Damm/Bergedorfer Strafle
S
Oberer Landweq/Ladenbeker Furtweq :3‘ ;
9
\ G
= Sander Damm/Kurt-A.-Kérber-Chaussee

Anschluss Oberer Landweg

%

O Keine Mafinahmen erforderdich
Umschaltung erforderich

Ausbau erforderiich

| Ausbau erforderiich —
1 evil. bauliche Restriktionen
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2.2 Variantenuntersuchung stidéstliche Anbindung | Variante B1 ARGUS
Vorplanungskonzept

Die zweistreifige Planstrale mit einer Fahrbahnbreite von 6,50 m fir
einen Bus/Bus-Begegnungsfall wird grundsatzlich parallel am Bahndamm
gefilhrt, um eine Uberbauung der Bestandsleitungen weitestgehend zu
vermeiden. Parallel werden beidseitig Gehwege angelegt. Sudlich hiervon
ist ein separat geflhrter Zweirichtungsradweg als Radschnellweg
konzipiert. Die Ausbildung dieser Radverkehrsanlage wird in den
kommenden Monaten im Rahmen der Konkretisierung der
Radschnellroute weiter ausformuliert.

32



2.2 Variantenuntersuchung sudostliche Anbindung | Variante B1 ARGUS
Vorplanungskonzept | Einmindung Planstrae/Oberer Landweg

Der Einmindungsbereich der Planstralle in den Oberen \
Landweg ist mit einem Rechts- und einem Linksabbiege- AY W
fahrstreifen ausreichend leistungsféahig, wenn gewahr- k. {
leistet werden kann, dass ein kurzer Linksabbieger aus

Richtung Suden angeboten wird. 3 W

Die im Bereich der kunftigen Einmindung gelegenen {
Bushaltestellen missen in Richtung Norden verlegt O
werden.

Neuer Einmundungsbereich Planstralie/
Oberer Landweg:

mogliche neue Lage
——— (der Bushaltestellen

Signalisierte Querung fir den
Ful3- und Radverkehr

Bahnunterfuhrung|
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2.2 Variantenuntersuchung suddstliche Anbindung | Variante B1

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

Vorplanungskonzept | Einmindung Planstrae/Oberer Landweg

Auch der Radschnellweg miindet in den neu zu gestaltenden Knoten-
punkt am Oberen Landweg. Auf Basis der Annahme, dass er im weiteren
Verlauf Richtung Osten sudlich der Bahnlinie verlauft (s.0.), sollte er am
neuen Knotenpunkt auf die &stliche Stralenseite und von dort als
Zweirichtungsradweg durch die Unterfuihrung gefuhrt.

Die prognostizierten Verkehrsmengen im Bereich der Unterfiihrung von
rd. 2.100 Kfz/ Tag im Querschnitt liegen in gleicher GroRenordnung wie
bei Variante A. Damit gilt auch hier die grundsatzliche Mdglichkeit einer
Abwicklung auf einem Fahrstreifen je Richtung. Allerdings reicht der
erforderliche Linksabbiegestreifen aus Richtung Siden in die Unter-

Verkehrsmengen im Bereich der Unterfiihrung Oberer Landweg, Bestand
und Prognose fur Vaiat B

fuhrung zurick, sodass hier drei Fahrstreifen bendétigt werden. Damit
steht dem FuB3- und Radverkehr fir einen bedarfsgerechten Ausbau der
Infrastruktur keine ausreichende Flache zur Verfigung. Insbesondere die
Anlage eines Zweirichtungsradwegs im Standard eines Radschnellwegs
ist nicht mdglich. Eine Fihrung des Radschnellwegs tiber den Wehrdeich
Richtung Osten ist somit mit einer Anbindung der Planstrale an den
Oberen Landweg nur mit einem spurbaren Engpass vereinbar, etwa als
kombinierter Geh- und Radweg.

Mdglicher Querschnitt im Bereich der Unterfiihrung Oberer Landweg mit
drei Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr

[
¢ p
nl/\l.: :é@: %
T E—
L L L L
1 1 1 1
3,75 3,235 3,22 3,25 4,5
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2.2 Variantenuntersuchung sudostliche Anbindung | Variante B1

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbE

Vorplanungskonzept | Sander Damm/Kurt-A.-Kérber-Chaussee | Sander Damm/Bergedorfer Stral3e

Grundsatzlich sind beide Knotenpunkte wie in der Variante A auszubauen
(vgl. Kap. 2.1). Auffallig ist, dass der Sander Damm in der Variante OHNE
Anbindung an die B5 auch nach dem Ausbau der Linksabbieger aus
Richtung Westen in den Sander Damm nicht leistungsfahig ist. Bei einem
Anschluss des Ladenbeker Furtweges stellt sich der Knoten dagegen als
leistungsfahig dar. Grunde hierfir sind vorrangig in der starken
Auslastung des Einmindungsbereiches Lohbrigger Landstralie/
Ladenbeker Furtweg zu sehen, der die Erreichbarkeit Gber diese Relation
aus Richtung Hamburg-Zentrum in die nordlichen Stadtteile einschrankt.
Durch den Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5 wird diese
Trasse fur die angesprochenen Verkehre attraktiv, so dass die

Variante B1, Ausbauerfordernisse OHNE Anbindung an die B5:
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Oberer Landweg/Ladenbeker Furtweg

Anschluss Oberer Landweg

7

Bs
Sander Damm/Kurt-A.-Kirber-Chaussee

o

O Keine MaBnahmen erforderlich
Umschaltung erforderfich

Ausbau erforderlich

Ausbau erforderlich —
evil. bauliche Restriktionen

Verkehrsbelastungen auf dem Linksabbieger am Sander Damm zurtick
gehen werden.

Variante B1, Ausbauerfordernisse MIT Anbindung an die B5:

oy om =
=0 -
\‘t’a,@%
%“f-,
& Sancer
= A~ Tannen
= &
e 2
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-3
-
x:“ Sander Damm/Bergedorfer Strafle

e

Oberer Landweg/ Ladenbeker Furtweg L

Anschluss Oberer Landweg

as
Sander Damm /Kurt-A.-Kérber-Chaussee

%

o Keine Mafinahmen erforderiich
Umschaltung erforderich

Ausbau erforderiich

| Ausbau erforderiich —
1 evil. bauliche Restriktionen
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2.2 Variantenuntersuchung suddstliche Anbindung | Variante B1

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

Vorplanungskonzept | Anbindung Planstra3e an Friedrich-Frank-Bogen

Im Einmindungsbereich der Planstrale und des Friedrich-Frank-Bogens
ist ein Kreisverkehr grundséatzlich denkbar, da gem. ,Merkblatt fir die
Anlage von Kreisverkehren* (FGSV 2006) Gesamtverkehrsstarken
(Summe des zufuihrenden Verkehrs in allen Knotenpunktzufahrten) bis zu
15.000 Kfz/24 h von kleinen Kreisverkehren und bis zu 12.000 Kfz/d von
Minikreisverkehre problemlos und mit geringen Wartezeiten abgewickelt
werden kdnnen. Die Verkehrsbelastung im Kreisverkehrs wird mit 9.500
Kfz/d prognostiziert und ist als leistungsfahig einzustufen.

Zusatzlich ist jedoch ein gleichméRiger Zufluss fur die Leistungsfahigkeit
wichtig. Im Prognosefall wird eine hohe Verkehrsbelastung im Verlauf der

Ubersicht: Variante B1, Ausbauerfordernisse Einmiindungsbereich
Planstrae/Friedrich-Frank-Bogen

PlanstralBe prognostiziert, wohingegen der Friedrich-Frank-Bogen stark
untergeordnet sein wird, was fir diese Relation eine mdglicherweise
unvertraglich lange Wartezeit bedeuten konnte. Allerdings ist fur eine
spatere abschlielRende Beurteilung die Pulkwirkung aufgrund der
Lichtsignalanlage am neuen Anschluss Oberer Landweg zu
berucksichtigen, die Zeitliicken fir eine ungestérte Zufahrt aus nordlicher
Richtung ermdglichen konnte.

Sollte ein Kreisverkehr verworfen werden, ist ein Signalisierung des
Einmindungsbereiches voraussichtlich erforderlich.

Variante B1, Ausbauerfordernisse Einmindungsbereich
Planstrae/Friedrich-Frank-Bogen als Kreisverkehr

——

§ [Querung Radschnellweg im .
Bersich der 5-Bahn Hal li
Kenflikt mit Fulgéngern
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2.2 Variantenuntersuchung suddstliche Anbindung | Variante B1
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Vorplanungskonzept | Planstral’e | Querungsanlagen fur FuRganger in Hohe des S-Bahnausganges

Der Ausbau der Querungsmdglichkeit der Planstralle fiir FuBganger im
Verlauf des S-Bahnausgangs wird von der spateren zuléssigen
Hochstgeschwindigkeit mit bestimmt. Durch den Gesamtcharakter des
anschlieRenden Gebietes ist eine T-30 Regelung auf diesem Abschnitt zu
empfehlen. Als max. zu erwartende Verkehrsbelastung im Querschnitt
(gem. Verkehrsmodell) wird von ca. 1.000 Kfz/h ausgegangen. Die
FulRgangerfrequenzen werden mit ca. 300 Fulgangern/h abgeschatzt.

Ubersicht: Variante B1, Ausbauerfordernisse Einmiindungsbereich
PlanstralRe/Friedrich-Frank-Bogen, FuRgangerquerung

.

For NNy

. — e AT
b [Wasserleitungen DN 1100;
Gl Uberbauung fragich

Nach FGSV ist bei Tempo 30 km/h eine Mitteltrennung als Querungshilfe
ausreichend. Bei Tempo 50 muss eine Signalisierung bertcksichtigt
werden. Diese kann bei dem Verzicht auf einen Kreisverkehr in die
Signalisierung des Einmuindungsbereiches integriert werden.

Erforderliche Querungshilfe (Quelle FGSV):

-lwim MaRaahme500 (7)) 1000 1500 2000
- Mitteltrennung 2= Kfz/h zwischen Hochborden

|baulich hne Vorrang Bei Mifteltrennungen ist das

iFintesudTollaufplisstarung) Nomogramm mit dgar hoheren
FuBgangeribenweg (FGU) Spilzenstundenbelastung der
FGU mit baulichen MaRnahmen  Fahrrichlungen nochmals

' anzuwenden

Lichtsignalanlage
Unter-fUberfiihrung
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2.2 Variantenuntersuchung sudostliche Anbindung | Variante B2 ARGUS
Ubersicht | Variante B2

Die Variante B2 unterscheidet sich zur Variante Bl in der 0&stlichen Furtweg anbindet. In Richtung Osten wird der Verkehr an den Oberen
Anbindung an das Ubergeordnete Stralennetz, in dem der Trassenverlauf Landweg angeschlossen.
Uber den bestehenden Friedrich-Frank-Bogen an den Ladenbeker

X ..,%%

Sl \/ariante B2 IS
N el e

Friedrich-Erank-Bogen - an Adl.




2.2 Variantenuntersuchung sudostliche Anbindung | Variante B ARGUS
Verkehrsbelastungen | Vergleich zwischen Variante B1 und B2

Durch die Anbindung der Planstralle Uber den Friedrich-Frank-Bogen
nimmt der Verkehr auf dieser Trasse um ca. 10 % ab. Bei einem
Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5 nimmt der Verkehr
weiter, vergleichbar mit der Variante A, an den zu berucksichtigenden
Knotenpunkten ab.

Variante B1 - DTVw auf dem Rahel-Varnhagen-Weg und der Planstralie Variante B2 - DTVw auf dem Rahel-Varnhagen-Weg und der Planstralle
OHNE Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5: OHNE Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5:

\ /U \F . \

8.270 Kfz/d
0Kf2/d

8.880 Kfz/d X

8.940 Kfz/d
- 5,860 Kfz/d
Y . . : ,_.j:
fi
Prognose 10.000 Kfz/d == Prognose 10.000 Kfz/d ==
Bestand  8.000 Kfz/d = ! Bestand  8.000 Kfz/d =
Dif. zuA 4.000Kfz/d - e Dif, zu B1 4.000 Kfz/d 2522

39



2.2 Variantenuntersuchung sudostliche Anbindung | Variante B2
Abschatzung der erforderlichen MaRnahmen | Ubersicht

Zusatzlich zu den Ausbauerfordernissen in den Knoten Kurt-A.-Korber-
Chaussee/Sander Damm und Sander Damm/Bergedorfer Strafle sind
noch die heute schon bestehenden Einmindungsbereiche Friedrich-
Frank-Bogen/Ladenbeker Furtweg und Ladenbeker Furtweg/Oberer
Landweg in der Variante B2 zu betrachten. Grundsatzlich sind beide
Eimindungsbereiche mit und ohne Anschluss des Ladenbeker Furtweges
an die B5 leistungsfahig herzustellen, wobei der Einmindungsbereich
Ladenbeker Furtweg/Oberer Landweg nur signaltechnisch angepasst
werden muss. Ein Aus- oder Umbau ist nicht erforderlich.

Beziglich der mdglichen Fihrung des Radschnellwegs durch die Bahn-

Variante B2, Ausbauerfordernisse OHNE Anbindung an die B5:

et
E g
o paninantel o

Friedrich-Frank-Bogen/Ladenbeker Furtweg 5

%—_ 8s

Oberer Landweg/Ladenbeker Furtweg e

e

O Keine MaBnahmen erforderiich
Umschaltung erforderiich
Ausbau erforderlich

Ausbau erforderfich —
evtl. bauliche Restriktionen
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unterfihrung am Oberen Landweg gelten fur die Variante B2 die ent-
sprechenden Ausfuhrungen fur Variante A (s.0.), da die Verkehrsmengen
auf dem Oberen Landweg eine vergleichbare GréfRenordnung aufweisen
und hier — im Gegensatz zu Variante B1 — kein dritter Fahrstreifen fur
einen Linksabbieger in die Planstralle benétigt wirde.

Variante B2, Ausbauerfordernisse MIT Anbindung an die B5:

aet

o, a.rr\«:"e"g“d“
!
e,
Gy
<
e
& Sander

2 14 amen

z &

% g

#ch %
%
%
3
s &
ot
Friedrich-Frank-Bogen/Ladenbeker Furtweg -4
-..__\____— £ ) @
e 88
Oberer Landweg/ Ladenbeker Furtweg a7
%

o Keine Mafinahmen erforderiich
Umschaltung erforderdich

Ausbau erforderlich

Ausbau erforderlich -
evil. bauliche Restriktionen

40



2.2 Variantenuntersuchung stidéstliche Anbindung | Variante B2 ARGUS
Abschéatzung der erforderlichen Malinahmen | Friedrich-Frank-Bogen/Ladenbeker Furtweg

STADT

Der Einmindungsbereich Friedrich-Frank-Bogen/Ladenbeker Furtweg 'U* ers
muss aufgeweitet und signalisiert werden. Damit ist die
Leistungsfahigkeit gewahrleistet. Dies ist auf den bestehenden
Verkehrsflachen umsetzbar.

Ausbau des Einmiindungsbereichs Friedrich-Frank-Bogen/Ladenbeker
Furtweg:
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Aufgabenstellung & Rahmenbedingungen

Sudostliche Anbindung

Variante A (Bahnunterfiihrung)
Variante B
Bewertung der Varianten

Nordostliche Anbindung

Achse Ladenbeker Furtweg

Bewertung der Netzanschlussvarianten

Westliche Anbindung
Varianten der Anbindung an den Mittleren Landweg

Konflikte und Lésungen im weiteren Verlauf der Anbindung
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2.3 Variantenbewertung sudostliche Anbindung

Bewertung der Kriterien

Die Variantenbewertung erfolgt anhand von 6 Kriterien, die ent-
sprechend ihrer Indikatoren quantitativ bzw. qualitativ beurteilt werden.

Baukosten:

Durch den Durchstich sind die Realisierungskosten in der Variante A
immer deutlich héher als in der Variante B. Auch wenn nur eine
FuBgéanger- und Radfahrerunterfihrung ersatzweise realisiert wird, ist
immer noch, schon wegen der Grundwasserverhaltnisse etc., von einem
Kostenvorteil in der Variante B auszugehen. Auch bei einer groben
Abschatzung der zusatzlichen Kosten durch den erforderlichen passiven
Schallschutz in der Variante B wird sich die Bewertung nicht
entscheidend verandern.

Raumliche Konflikte:

In der Variante B wird der bestehende Grinzug von der Planstralle
erheblich eingeschrankt.

Belastung umliegender Quartiere:

Die neue PlanstraBe wird mit ca. 8.900 Kfz/d den angrenzenden
Wohnungsbau belasten. Die Auswirkungen der Verkehrszunahme auf
dem heute schon belasteten Rahel-Varnhagen-Weg in der Variante A
werden dagegen geringer eingeschatzt.

Flachenkonkurrenzen zur Veloroute 9:

Der Verlauf der Veloroute 9, wie auch die Planungen zur
Radschnellroute Geesthacht — Hamburg ergeben Flachenerfordernisse
und Qualitatsanforderungen an den Grinzug nérdlich der Gleise. Diese
stehen in einer Konkurrenz zur PlanstraRe. Durch die Parallelfiihrung im
Friedrich-Frank-Bogen werden die Beeintrachtigungen in der Variante
B2 noch etwas unginstiger eingeschatzt als in der Variante B1.

Radverkehrsfihrung am Oberen Landweq:

Voraussetzung fir eine angemessene Fuhrung des Ful3- und
Radverkehrs in der Unterfiihrung des Oberen Landwegs ist angesichts
der begrenzten Flache die Reduzierung der Fahrstreifen fir den Kfz-
Verkehr. Dies wird bei den beiden Varianten A und B gleichermalien als
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maoglich erachtet, da die jeweils erzeugten Neuverkehrsmengen an
dieser Stelle in etwa gleich hoch sind. Allerdings wird bei Realisierung
der Variante B1 ein zusatzlicher Linksabbieger aus Richtung Suden
bendtigt, wodurch weniger Flache fir den FuB- und Radverkehr zur
Verfligung stiinde und insbesondere die angemessene Flhrung eines
Radschnellwegs nicht mdglich ware.

Ubereinstimmung mit dem Masterplan:

Die Variante A entspricht dem Wettbewerbsgewinn und ist deshalb
positiv zu bewerten.

Vernetzung der Quartiere:

Eine bessere Vernetzung des neuen Quartiers mit Neuallermdhe kann
nur erreicht werden, wenn zusatzliche Bahnunterfihrungen realisiert
werden. Wird die Variante B umgesetzt und gleichzeitig keine
zusatzliche Unterfihrung mindestens fir Fulganger und Radfahrer in
diesem Bereich verwirklicht, ist eine engere Vernetzung nicht zu
erreichen.

Bewertungsmatrix stdostliche Anbindung Oberbillwerder:

Variante A Variante B1 Variante B2

Baukosten - - -
Raumliche Konflikte
(Griinzug)

Belastung umliegender
Quartiere
Flachenkonkurrenz zur
Veloroute 9

Radverkehrsfilhrung am
Oberen Landweg

o+ - -

Ubereinstimmung mit dem

Masterplan ++ - -

Vernetzung der Quartiere + - -
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2.3 Variantenbewertung siiddstliche Anbindung ARGUS
Gesamtbewertung

Wird/werden je Kriterium die am negativsten eingestufte(n) Variante(n)
rot gekennzeichnet, wird deutlich, dass dies bei Variante A nur bei den
Kosten zutrifft. Alle anderen Kriterien werden in der Variante B weniger
positiv eingestuft. Sollten jedoch die Kosten fiuir die Variante A zu hoch
sein, bietet sich die Variante B2 an, da mit ihr die Radverkehrslésung
an der Bahnunterfihrung des Oberen Landweges nicht endgiiltig
verbaut wird. Deshalb missen in diesem Betrachtungsraum bei jeder
kommenden Planung (Planstrale Radschnellweg | Neuordnung des
P&R-Platzes) alle Belange mit bertcksichtigt werden.

Gesamtbewertung:

Variante A Variante B1 Variante B2

!

Baukosten

Raumliche Konflikte
(Griinzug)

Belastung umliegender
Quartiere

Flachenkonkurrenz zur
Veloroute 9

Radverkehrsfiihrung am
Oberen Landweg

Ubereinstimmung mit dem
Masterplan

Vernetzung der Quartiere
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Aufgabenstellung & Rahmenbedingungen

Sudostliche Anbindung

Variante A (Bahnunterfiihrung)
Variante B
Bewertung der Varianten

Nordoéstliche Anbindung

Achse Ladenbeker Furtweg

Bewertung der Netzanschlussvarianten

Westliche Anbindung
Varianten der Anbindung an den Mittleren Landweg

Konflikte und Lésungen im weiteren Verlauf der Anbindung
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3 Variantenuntersuchung norddstliche Anbindung ARGUS
Streckenalternativen | Vergleich zwischen Variante A und B

Der nordostliche Anschluss des Quartiers an das (bergeordnete
Strallennetz wird Uber das dstliche Ende des Billwerder Billdeichs zum
Ladenbeker Furtweg bis zur Lohbrlgger LandstraBe gefihrt. In der
Variante A erfolgt keine Anbindung dieser Achse an die B5, die mit einer
Bricke im Bestand gequert wird. Erst in der Variante B kdnnen die
nordlicher gelegenen StralRenabschnitte entscheidend entlastet werden.

Variante A - OHNE Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5: Variante B - MIT Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5:

& trabe | O Strafle | L dstrab
Lohbri It Furbweg ® O Lol I Fikiwea
» b
Neuer Anschlussknoten BS
1L ik Furtweg | Billdeich
Plangebiat JO . e )oudonlnhwﬁuﬂww | Billwerder Billdeich
Oberbillwerder Oberbl?lwerder
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3 Variantenuntersuchung norddstliche Anbindung ARGUS
Rahmenbedingungen | Umfeldsensibilitat | Kitas, Schulen, Naturschutzgebiete

Im Umfeld der norddstlichen Anbindung befindet sich neben einem Alten-
und Pflegeheim eine Schule im nordlichen Abschnitt des Ladenbeker
Furtweges. Das Naturschutzgebiet Boberger Niederung grenzt nérdlich an
die B5 an.

Umfeldsensibilitaten:

Alten- und Pllagehaim
Kita

Hochschule/Barufl, Schule
‘Weiterfihrende Schule

Grundschule

0O000©

Sonderschule

Naturschutzgebiet \

4 nordsstliche Anbindung
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3 Variantenuntersuchung norddéstliche Anbindung

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

Rahmenbedingungen | Radverkehrsbeziehungen aus dem bezirklichen Radverkehrskonzept

Im bezirklichen Radverkehrskonzept ist die Route als nicht Gibergeordnet
eingestuft worden. Bei der Uberlagerung der Route mit den
Ubergeordneten Routen wird deutlich, dass die norddstliche Anbindung
Uber den Ladenbeker Furtweg durchaus eine wichtige Funktion fir die
nordlich gelegenen Quartiere in Richtung Hamburg Innenstadt
Ubernehmen wird.

Bezirkliches Radverkehrskonzept (Auszug):

nordoéstliche P
Anbindung %

-+

Stadtrsche
Mitagsrouten (FHH)

Stackrsche
Freizeitronten (FHH)

= Bedeuterde
Freizefrouten (Besirk)

Stadrteirouten

wmgestele)
Kartengrundlage: DISK 20 — Arknupfurg

Ubergeordnete Radrouten, Bedeutung des Ladenbeker Furtweges
(Auszug):

~ 4 Legende

S veloroute
% Freizeitroute
—
Freizeitroute
= Berirksroute
=== Stadtteilroute

Kartengrundlage: DISK 20
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3.1 Variantenuntersuchung norddstliche Anbindung

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbE

Verkehrsbelastungen | DTVw | Vergleich zwischen Variante A und B

Ein Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5 wirde eine deutliche
Entlastung des Einmindungsbereichs der Lohbrigger Landstrale
bewirken. Grundséatzlich ist durch diesen Netzanschluss von einer
zusatzlichen Attraktivierung dieses Anschlusses auszugehen (+ 2.100
Kfz/d). Dagegen sind Abnahmen in der Krusestral’e zu erwarten (- 2.200
Kfz/d). Auf der stdostlichen Anbindung wurden ebenfalls Entlastungen
prognostiziert (-900 Kfz/d). Der westliche Anschluss wird in dieser
Variante auch geringfiigig entlastet (-1.100 Kfz/d). Auch die
Verkehrsbeziehung (ber den Billwerder Billdeich wirde durch diese
Netzerganzung geringfiigig entlastet.

Variante A - DTVw OHNE Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die
B5:

15.390 Kfz/d
12.990 Kfz/d

P b 3«%\

32.310 Kfz/d
30.010 Kfz/d

P 14.010 Kfz/d
9.910KiZ/d

\ Prognose 10.000 Kfz/d

\ Bestand  8.000 Kfz/d

Differenz zwischen Variante B und Variante A (Variante B — Variante A):

V4

P

- 800 Kfz/d e, T i
j N ; |'1|
T

—+ 2.100 Kfz/d

B = 1 100 Kfz/d \l




3.1 Variantenuntersuchung norddstliche Anbindung
Abschatzung der erforderlichen MaRnahmen | Ubersicht

Mit Hilfe des Verkehrsmodells Bergedorf und einer abgestimmten
Methodik zur Ermittlung der Spitzenstundenwerte wurden die
erforderlichen Mallnahmen ermittelt, die eine Integration von
Oberbillwerder ermdéglichen wirden. Hierfir wurden den Spitzenstunden
in LISA+1 konzeptionell ein Lichtsignalprogramm hinterlegt und die

erforderlichen MaBnahmen abgeschatzt. Die MaBnahmen sind
grundsatzlich in 4 Stufen eingeteilt:
1. Keine MaRRnahme erforderlich
2. Umschaltung erforderlich
1 Software zur Erstellung von Lichtsignalprogrammen
Variante A - OHNE Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5:
Berged-ot.'fe.r:.sél-n..f.l.ohbriiggw Landstr, y
{"0;;_, o
"@ Ladenbeker Furtweg/Lohbriigger Landstr, ¥°
"7.‘,,&%
%,
<, %
5 .
% i, e
: Fisteng/ &
KT
5 o
as
-+
*

| O Keine Mafinahmen erforderlich

| Umschaltung erforderfich
|

Ausbau erforderlich

Ausbau erforderlich —
evil. bauliche Restriktionen
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3. Ausbau erforderlich
4. Ausbau erforderlich evtl. bauliche Restriktionen

Untersucht wurde jeweils die Varianten MIT und OHNE Anschluss des
Ladenbeker Furtweges an die B5.

Um eine gute Ubersichtlichkeit gewéhrleisten zu koénnen, sind die
detaillierten Leistungsfahigkeitsnachweise im Anhang zusammengefasst.

Variante B - MIT Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5:
Berge-cl»orfu'sn'l thbrﬁggar Landstr.

Ly >
*@ Ladenbeker Furtweg/Lohbriigger Landstr, ¥9°°
iy

L
T

ker Furtweg/ Bil

ol &

O Keine Mafinahmen erforderiich

Umschaltung erforderiich

Ausbau erforderfich

Ausbau erforderfich —
evtl. bauliche Restriktionen
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3.1 Variantenuntersuchung nordéstliche Anbindung ARGUS
Abschéatzung der erforderlichen MalRinahmen | Ladenbeker Furtweg / Billwerder Billdeich

Neben einer vollstandigen Signalisierung des Knotenpunktes Ladenbeker
Furtweg/Billwerder Billdeich wird eine separate Rechtsabbiegespur aus
Richtung Norden erforderlich. Die vorhandenen Linksabbiegefahrstreifen
missen verlangert werden, um das Zurlckstauen in den

. 3 _\:\\\
Geradeausverkehr zu verhindern. '

Variante A - OHNE Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5:

Legende:
. mmmmm Ausbau der
Abbiegespuren

Uberpriifung
einer moglichen
Flachenerfordernis
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3.1 Variantenuntersuchung nordéstliche Anbindung ARGUS
Abschéatzung der erforderlichen MalRinahmen | Ladenbeker Furtweg / Billwerder Billdeich

Soll ein einstreifiger Kreisverkehr favorisiert werden, wird in der Variante
A ohne Anschluss an die B5 ein Durchmesser von 30 m fiir eine
leistungsfahige Gestaltung erforderlich. Wird der Anschluss an die B5
realisiert, ist durch den Mehrverkehr von einem Durchmesser von 35 m
auszugehen.

Variante A — Kreisverkehr OHNE Anschluss des Ladenbeker Furtweges Magliche zuséatzliche Flachenerfordernis:
an die B5:

Legende:
Uberpriifung
einer moglichen
Flachenerfordernis
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3.1 Variantenuntersuchung nordéstliche Anbindung ARGUS
Abschéatzung der erforderlichen MalRnahmen | Ladenbeker Furtweg / Lohbrlgger LandstralRe

Fur eine leistungsfahige Gestaltung wird es erforderlich,
dass die Relation Lohbriigger LandstraRe West — Laden-
beker Furtweg ausgebaut wird. In diesem Rahmen ist ein
separater Rechtsabbieger aus Richtung Westen anzu-
legen. Die Anbindung des ndordlich gelegenen Grundstiicks
(LIDL) aus Richtung Westen ist zusatzlich zu beachten.
Aus Richtung Siden wird es erforderlich, den Links-

STADT HAFT mbB

abbieger entsprechend zu verlangern. Um den Verkehrs-
ablauf im Einmindungsbereich Dinenweg stabil gestalten
zu kénnen, ist eine EinbahnstraBenregelung zu prifen.
Die entsprechenden Grunderwerbserfordernisse sind in
den weiteren Planungsschritten zu konkretisieren. In der
Variante B, mit Anbindung der B5, ist ein Ausbau nicht
erforderlich.

Variante A — Knotenpunktausbau OHNE Anschluss des Ladenbeker Mdgliche zusétzliche Flachenerfordernis:

Furtweges an die B5:

' Legende:
mmmmm Ausbau der
~ Abbiegespuren

- Legende:

Uberpriifung
einer moglichen
Flachenerfordernis
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3.1 Variantenuntersuchung nordostliche Anbindung
Abschéatzung der erforderlichen Malinahmen | Bergedorfer Str./Lohbrlgger Landstr.

Werden die Prognosezahlen zugrunde gelegt, Uberstaut der
Linksabbiegefahrtreifen aus Richtung Westen in den parallel laufenden
Geradeausfahrstreifen. Deshalb ist eine Verlangerung erforderlich, die
jedoch auf der heutigen Verkehrsflache realisiert werden kann.

Wird der Ladenbeker Furtweg mit der B5 verbunden, ist eine
Umschaltung erforderlich, um die Prognoseverkehrsbelastungen
abwickeln zu kénnen.

Variante A — OHNE Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5:

Legendef
s Ausbau der
Abbiegespuren 55




3.1 Variantenuntersuchung norddstliche Anbindung
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Abschatzung der erforderlichen MaRnahmen | Anschluss an die B5 / Ladenbeker Furtweg

Eine Verknupfung des Ladenbeker Furtwegs mit der hier rd. 6 Meter
tiefer liegenden Bergedorfer Strale (B5) ist mit der Herstellung von
Rampen grundséatzlich mdoglich. Solche Parallelrampen auf allen Seiten
sind jedoch mit starken Eingriffen in den Griinbestand und hohen Kosten
fur die anzulegenden Rampen, Stitzwande etc. verbunden. Zudem
werden vor dem Hintergrund einer leistungsfahigen Abwicklung der
Verkehrsmengen an beiden anzulegenden Knotenpunkten Abbiege-
streifen zur Vermeidung von Ruckstaus notwendig. Dadurch wére erstens
eine Verbreiterung (bzw. ein Neubau) der Bricke nétig, und zweitens
missten diese Knotenpunkte weit von der B5-Trasse abgertickt angelegt
werden und wirden damit in die angrenzenden Grundstiicke (Jugend-
heim, Stadtteilschule Richard-Linde-Weg) ausgreifen.

Zur Reduzierung der letztgenannten Problematik besteht die alternative
Mdglichkeit der Anlage von indirekten Rampen (,halbes Kleeblatt). Da-
durch blieben die Eingriffe auf zwei Seiten begrenzt und Landschafts-
schutzgebiet, Jugendheim und Schule waren nicht betroffen. Auch in

Denkbare Losungen fir eine Anschlussstelle Ladenbeker Furtweg/ Bergedorfer StralRe

»,Halbes Kleeblatt*

Parallelrampen

e —
]
—

Reduzierung der
Fahrbeziehungen, mit
Bestehendes Strakennetz Kreisverkehr
neue Anschlussstelle

Alternative Radwegefiihrung

Modifizierung der Briicke

dieser Variante ware jedoch eine breitere Briicke erforderlich.

Deutlich weniger aufwandige Lésungen unter Beibehaltung der Briicke
und mit geringeren Eingriffen und Kosten kénnten umgesetzt werden,
wenn untergeordnete Fahrbeziehungen bei der neuen Anschlussstelle
nicht bericksichtigt werden wirden, insbesondere jene aus und in
Richtung Bergedorfer Zentrum. Der sidliche Knotenpunkt kdnnte dann
ggf. auch unsignalisiert bleiben, wahrend beim nérdlichen Knotenpunkt
alternativ die Anlage eines Kreisverkehrs in Betracht kdme.

Die heutige Fuhrung des Radverkehrs entlang der Bergedorfer Stralie
stellt kein angemessenes Angebot dar (geringe Breite, kein Abstand zum
Kfz-Verkehr, hohes Kfz-Verkehrsaufkommen etc.). Zudem wirde jede der
0.9. Loésungen fur die neue Anschlussstelle die Anlage von Rampen
erfordern, die jeweils eine kostenintensive Querung fir den Radverkehr
mit sich brachten. Alternativ kénnte mittels Nutzung (und Ausbau) der
bestehenden Wege durch den Wald eine Fihrung als Zweirichtungs-
radweg nordwestlich der Bergedorfer Stralle eingerichtet werden.

Alternative Radverkehrsfiihrung entlang der
Bergedorfer Stralle (B5)

Reduzierung der
Fahrbeziehungen,

ohne Kreisverkehr 56




3.1 Variantenuntersuchung nordéstliche Anbindung ARGUS
Abschéatzung der erforderlichen MaRinahmen | Streckenabschnitt Billwerder Billdeich

Der Abschnitt des Billwerder Billdeichs von der Anbindung des neuen
Quartiers bis zum Knoten Ladenbeker Furtweg ist heute mit einem
Querschnitt von ca. 10 m nicht ausreichend bemessen. Ein Ausbau auf
22 m ist erforderlich, um alle Funktionsanforderungen der Verkehrstrager
abbilden zu kénnen. Grundsatzlich ist zu prifen, ob T-30 auch schon in
den Anfahrtsbereichen umsetzbar ist. Sollte dies der Fall sein ist zu
prufen, ob hier auf die Radverkehrsanlage verzichtet werden kann,
obwohl diese Anbindung besonders fiir die nordéstlichen Stadtgebiete Y = ey §
eine Verbindungsfunktion hat. - 0N/ =

N

Variante A und B, abschnittsweiser Ausbau des Billwerder Billdeichs:

Systemquerschnitt
Bestand:

Systemquerschnitt
Planung:

300 | 250 2.25‘1 6.50 225 250 | 3.00

22,00 57




3.1 Variantenuntersuchung nordéstliche Anbindung ARGUS
Abschéatzung der erforderlichen MaRinahmen | Streckenabschnitt Billwerder Billdeich

Fur den abschnittsweisen Ausbau des Billwerder Billdeichs sind
Flachenankdufe durch den konzipierten breiteren  Querschnitt
erforderlich. In den weiteren Detailplanungen sind die genauen
Erfordernisse unter Berlcksichtigung der Eigentimersituation zu

ermitteln. _
o g“\‘f :
e
Variante A und B, abschnittsweiser Ausbau des Billwerder Billdeichs
Mdgliche zusétzliche Flachenerfordernis:
Legende:
o Uberpriifung
: einer moglichen
58
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3.1 Variantenuntersuchung norddostliche Anbindung
Abschéatzung der erforderlichen MalRnahmen | Ladenbeker Furtweg | Mitte

Der Ausbaustandard des mittleren Abschnittes des Ladenbeker Furtweges
ist mit einer Fahrbahnbreite von ca. 7 m und Nebenflachen von 4 bzw. 5
m in seiner Querschnittsgestaltung nicht regelkonform, hat aber durch
die gesonderte Radwegefiihrung auf den Nebenflachen keinen sofortigen
Handlungsbedarf. Spatestens bei einer kommenden Instandsetzung der
StraBe muss der Querschnitt den heutigen Anforderungen angepasst
werden. In diesem Zug sind die Flachenverhéltnisse im Bereich der
separaten Fuhrung der Nebenflachen zu tberprifen.

Bestand:

STADT HAFT mbB

~

S g
[ Jr’-\.—-
Systemquerschnitt

N
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ca.350 ca3,50  ca. 2,00, ca. 2,00

] ca. 7,00 !
ca. 15,50
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Aufgabenstellung & Rahmenbedingungen

Sudostliche Anbindung

Variante A (Bahnunterfiihrung)
Variante B
Bewertung der Varianten
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Achse Ladenbeker Furtweg

Bewertung der Netzanschlussvarianten

Westliche Anbindung
Varianten der Anbindung an den Mittleren Landweg

Konflikte und Lésungen im weiteren Verlauf der Anbindung
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3.2 Variantenbewertung nordostliche Anbindung

Bewertung der Kriterien

Die Variantenbewertung erfolgt mit 6 Kriterien die entsprechend ihrer
Indikatoren quantitativ bzw. qualitativ beurteilt werden.

Baukosten:

Beide Varianten erfordern grofRere bauliche Anpassungen, um die
Leistungsfahigkeit auf dieser Achse zu gewahrleisten. Die Variante B,
der Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die B5, wird dabei teurer
eingestuft als der Ausbau des Knoten Ladenbeker Furtweg/Lohbrligger
Landstralle und des Einmindungsbereiches in die Bergedorfer Strafle.
Besonders auch dann, wenn die Briicke in diesem Zuge erneuert wird.

Eingriff in den Grinraum:

In der Variante B muss erheblich in den Griinraum eingegriffen werden,
um die Rampenanlagen realisieren zu kdnnen. Besonders aufmerksam
muss hierbei im Bereich des Naturschutzgebietes agiert werden.

Belastung umliegender Quartiere:

In beiden Varianten werden Quartiere mehr belastet. In der Variante A
ist eine besonders starke Zunahme im betroffenen Bereich der
Lohbrigger Landstrale zu erwarten. Die Variante B zieht dagegen
durch die Attraktivitatssteigerung Mehrverkehr im unteren Abschnitt an,
trotzdem wird die erhebliche Reduzierung der Verkehrsbelastungen im
Einmindungsbereich der Lohbrigger Landstralle in der Variante B
wirkungsvoll eingeschétzt.

Belastung der Schule:

In der Variante A wird deutlich mehr Verkehr das Schulumfeld belasten.
In der Variante B wird besonders die norddstliche Rampe eine
Zusatzbelastung fiur die Schule bedeuten.

Verkehrsverlagerungen auf weniger kritische Achsen innerhalb
Bergedorfs:

Umlegungsberechnungen haben gezeigt, dass der Anschluss des
Ladenbeker Furtweges grofirdumige Verkehrsentlastungen auf
kritischen Relationen zur Folge haben wird. Deshalb kann mit
geringfiigigen Verbesserungen im Verkehrsfluss, auch im weiteren
Verlauf der Bergedorfer StraBe, gerechnet werden. Jede Entlastung auf
der Kurt.-A.-Kdrber-Chaussee wird auch in diesem Bereich zu einer

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbE

leichten Entspannung fihren.

Grunderwerb:
Die Variante A erfordert in dem schon belasteten Einmindungsbereich
Ladenbeker Furtweg/Lohbriigger Landstrale Erweiterungen der

Verkehrsflachen. Die Variante B macht es dagegen erforderlich
Grunflachen umzuwidmen. Deshalb werden beide Varianten in ihrer
Unterschiedlichkeit in diesem Kriterium trotzdem gleich eingestuft.

Bewertungsmatrix nordgstliche Anbindung Oberbillwerder:

Variante A Variante B

> %

d .

Baukosten - -
Eingriff in den Grinraum + -
Belastung umliegender Quartiere - -

Belastung der Schule - =

Verkehrsverlagerungen auf weniger kritische +
Achsen innerhalb Bergedorfs

Grunderwerb fiir Verkehrsflachenerweiterung - -
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3.2 Variantenbewertung nordostliche Anbindung

Gesamtbewertung

Werden die nachrangigen Kriterien je Variante gekennzeichnet (rot),
wird deutlich, dass die Variante B bei den Kosten und bei dem Eingriff
in den Grinraum nachrangig bewertet wird. Die Variante A ist bei der
zuséatzlichen verkehrlichen Belastung des Einmindungsbereiches
Lohbriigger Landstrale/Ladenbeker Furtweg, der Schule und den
positiven verkehrlichen Wirkungen im weiteren Umfeld nachrangig
bewertet worden. Soll ein guter Anschluss des Quartiers Oberbillwerder
realisiert werden und sind die Baukosten darstellbar, dann ist ein

Bewertungsmatrix nordéstliche Anbindung Oberbillwerder:

Variante A

Baukosten
Eingriff in den Grinraum
Belastung umliegender Quartiere

Belastung der Schule

Verkehrsverlagerungen auf weniger kritische
Achsen innerhalb Bergedorfs

Grunderwerb fiir Verkehrsflachenerweiterung

STADT HAFT mbB

Anschluss des Ladenbeker Furtweges an die Bergedorfer Stralle (B5) zu
favorisieren. Hiermit kdnnen wirkungsvoll Entlastungseffekte erzielt
werden. Wird der Eingriff in den Grinraum als unverhéltnismalig
angesehen, kann mit dem Ausbau der entsprechenden Knotenpunkte
die Leistungsfahigkeit auch in der Variante A gesichert werden.

Variante B
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4 Variantenuntersuchung westliche Anbindung ARGUS
Ziele | Untersuchungsraum

Die westliche Anbindung des Quartiers konzentriert sich auf die Im gesamten Verlauf sind die Strecken auf ihre Vertraglichkeit hin zu
Verkehrsbeziehung tber die Planstrale und den Mittleren Landweg in untersuchen, so dass mogliche Neuorganisationen einzelner Verkehrs-
Richtung A25. Neben der neuen Planstralle sind besonders die folgenden funktionen einen weitestgehend konfliktfreien Ablauf sicherstellen
Einmindungs- und Knotenbereiche auf ihre Leistungsfahigkeit hin zu kénnen.

begutachten:

- Anschluss Planstralle an Mittleren Landweg
- Rungedamm/Hans-Duncker-Stralie

- Wilhelm-lwan-Ring/Hans-Duncker-Stralie

- BAB-Anschlussstelle HH-Allerméhe

Untersuchungsraum West

®
Geringere Attraktivitat durch
verkehrsberuhigende Ma3inahmen
= Erhohung des Verkehrswiderstandes
im Modell

% *®
®

O PlanstraBe | Mittlerer Landweg

Rungedamm | Hans-Duncker-Str;
Plangebiet

Oberbillwerder
4 mogliche neue Trasse

lans-Duncker-StraBe | Wilhelm-Iwan-Ring

BAB-Anschluss Allerméhe
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4 Variantenuntersuchung westliche Anbindung ARGUS
Verkehrsbelastungen DTVw OHNE neue Anschlussstelle B5 | Prognose

Bei der Betrachtung der Leistungsfahigkeit der Knoten wird die Variante
OHNE Anschluss an die Bergedorfer Stral3e (B5) zugrunde gelegt, da sie
fur die westliche Anbindung mit 9.650 Kfz/d die hdchste
Verkehrsbelastung prognostiziert und mit diesem hdher belasteten
Prognosefall weitere Sicherheiten beriicksichtigt werden kdnnen.

Legende
Streckenbalken

Pkw / 24h
.

SV / 24h
|
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4 Variantenuntersuchung westliche Anbindung ARGUS
Betrachtete Knotenpunkte und mdgliche Konfliktstellen

Im betrachtenden Streckenverlauf sind zahlreiche Ausbau- und Zudem sind zur Sicherstellung eines weitestgehend konfliktfreien
Signalisierungsmallnahmen  notwendig. Weiterhin  sind  mdgliche Verkehrsablaufes die vorhandenen Randnutzungen in der Hans-Duncker-
Konfliktstellen bzw. zusatzliche Aspekte in die Betrachtung mit StraBe zu beachten. Als alternative Fihrung des Prognoseverkehrs wird
einzubeziehen. Hierzu zahlen insbesondere das Verhindern von daher auch die Anlage einer neuen Trasse Ostlich der Hans-Duncker-

Schleichverkehren Uber den Mittleren Landweg in Richtung Billwerder Stral3e in die Untersuchung einbezogen.
Billdeich und mdgliche Einschrankungen der Leistungsfahigkeit im Bereich
der S-Bahnstation Mittlerer Landweg.

Betrachtete Knoten- und Einmindungsbereiche Konfliktstellen und weitere zu betrachtende Aspekte
Ly
Qp“‘e‘ BitWerdsy g a’-‘cp &
< )
< & pillwerda, BN
Sportpla
o .'1.&" Schleichverkehre verhindern
b WSG P+R- F, @6
@% Allerghaher Parkpla!z. é
2
€4 kiinftiger -
Supermarkt S-Bahnstation
Quartier am Gleisdreieck
Hans-Duncker- ®
StraBe s

!O Keine MaBnahmen erforderich | NSG

'o Umschaltung erferderiich

| She

[ | Wiesen
| Ausbau erforderlich |
(NS e fisbau erforderlich - |
| evil, bauliche Restriktionen |
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4.1 Varianten der Anbindung an den Mittleren Landweg ARGUS
Verlauf der Trasse Richtung Mittlerer Landweg

Fur den Anschluss des Plangebiets nach Westen ist eine neue Trasse zum zusétzlich naturschutzrechtliche Belange (u.a. das sich auf halber Strecke
Mittleren Landweg erforderlich. Diese Trasse sollte nordlich entlang des befindliche Biotop), die vorhandenen Grabenstrukturen sowie den dort
Bahngrabens und des parallel dazu verlaufenden Radschnellwegs liegenden Nebensammler Bergedorf beriicksichtigen.

(heutiger Arbeits- und Schauweg entlang des Bahngrabens) liegen. Die
exakte Lage ist auf Basis der Bodenverhaltnisse zu ermitteln und muss

Mdoglicher Verlauf der Trasse zwischen dem Plangebiet und dem Mittleren Landweg

Variante 1/ 3

Plangebiet

Allermohe-=
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4.1 Varianten der Anbindung an den Mittleren Landweg
Varianten Anschlussknoten Mittlerer Landweg

Fir den Anschluss der Planstrale an den Mittleren
Landweg sind verschiedene Varianten denkbar.

Variante 1 beinhaltet die direkte Weiterflihrung der
Trasse aus Oberbillwerder entlang des Nérdlichen
Bahngrabens bis zum  Mittleren Landweg. Der
Radschnellweg wiirde dann in den neuen Knotenpunkt
einbezogen  werden. Aufgrund der zusétzlichen
Rechtsabbiegespur Richtung Oberbillwerder wére eine
Verbreiterung der existierenden Briicke Uber den
Noérdlichen Bahngraben notwendig. Die Breite des neuen
StraBenraums wirde in das angrenzende Grundstiick
inklusive Bestandsbebauung ausgreifen.

Anschluss Mittlerer Landweg Variante 1

Als Untervariante dieser Variante 1 kdme grundsatzlich
auch ein Anschluss an den Mittleren Landweg zwischen
dem Nordlichen Bahngraben und dem Bahndamm in
Betracht (im Plan als Variante la gestrichelt dargestellt).
Aufgrund einiger gravierender Nachteile (Querung des
Radschnellwegs, zusatzliche Briickenkonstruktion uber
den Nordlichen Bahngraben, Eingriff in die bestehende
Kleingartensiedlung, geringerer Abstand zur Unterfiihrung
S-Bahnstation Mittlerer Landweg) wurde diese zunéachst
nicht weiter verfolgt.
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4.1 Varianten der Anbindung an den Mittleren Landweg
Varianten Anschlussknoten Mittlerer Landweg

Um den Eingriff in die Bestandsbebauung zu vermeiden,
waére als Variante 2 ein Verschwenk der Trasse nach
Norden denkbar. Der neue Knotenpunkt am Mittleren
Landweg lage dann nérdlich der heutigen Buskehre an
der Schule Mittlerer Landweg. Der Radschnellweg (mit
parallel verlaufendem Gehweg) wiirde wie in Variante 1
entlang des Nordlichen Bahngrabens verlaufen und dort
den Mittleren Landweg kreuzen.

Eine alternative Anschlussform an den Mittleren Landweg
stellt Variante 3 dar. Hier ist der Knotenpunkt als Kreis-
verkehr ausgestaltet, was fiir eine leistungsfahige Ab-
wicklung der Verkehre rechnerisch mdglich ware.

Anschluss Mittlerer Landweg Variante 2

Aufgrund des hohen Flachenbedarfs misste der neue
Kreisverkehr deutlich weiter vom Nérdlichen Bahngraben
abriicken, als dies in Variante 1 der Fall wére. In der
zeichnerischen Darstellung dieser Variante wurde die
Pramisse zugrunde gelegt, dass kein Eingriff in die
Grundstiicke westlich des Mittleren Landwegs notwendig
ware.

Anschluss Mittlerer Landweg Variante 3

wu an den| 2
.

| Erwerb von Grundstuck und)
HEntfall von Gebauden
erforderlich
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4.1 Varianten der Anbindung an den Mittleren Landweg
Bewertung der Varianten Anschlussknoten Mittlerer Landweg

Wird/werden je Kriterium die am negativsten einge-
stufte(n) Variante(n) rot gekennzeichnet, wird deutlich,
dass Variante 3 mit dem Kreisverkehr stark nachrangig
zu bewerten ist. Insbesondere der Eingriff in die
bestehende Bebauung und die hohen zu erwartenden
Baukosten sind als &uRerst negativ einzustufen.
Zuséatzlich koénnen aufgrund der Ausfuhrung eines
Kreisverkehrs mogliche Schleichverkehre Uber den
Billwerder Billdeich Richtung B5 bzw. direkt Richtung
Innenstadt nicht verhindert werden.

In Variante 2 sind vor allem der starke Eingriff in den
bestehenden Naturraum sowie die Belastung der vor-
handenen Nutzungen zwischen dem neuen Knotenpunkt
und dem Nordlichen Bahngraben, insbesondere die

Gesamtbewertung:

Eingriff in Bebauung/ Grunderwerb

Verhinderung von Schleichverkehr
auf Billwerder Billdeich

Eingriff in den Griinraum
Belastung der Schule/ Schulwege
Fiihrung des Radschnellwegs

Baukosten

dortige Grundschule, negativ bewertet worden. Variante

1 ist hingegen nur bei der Fihrung des Radschnell-
weges als geringfligig problematisch einzustufen, da N

dieser dann den Mittleren Landweg im neu anzu-
legenden Knotenpunkt kreuzen musste. Hinsichtlich der
Bewertung der Umfeldsensibilitdét (Schleichverkehre,
Grinraum, Schule) ist Variante 1 hingegen vorteilhaft.

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

Sie ist daher zu favorisieren, sollte der dargestellte e S

Eingriff in die Bestandsbebauung umsetzbar sein.

Variante 2

Variante 3

e
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4.1 Varianten der Anbindung an den Mittleren Landweg
Weitere Aspekte beim Anschlussknoten Mittlerer Landweg

Neben einer vollstdndigen  Signalisierung  des
Knotenpunktes wird eine separate Rechtsabbiegespur
aus Richtung Suden erforderlich. Durch den Neu- und
Ausbau ist zudem eine Verbreiterung der Briicke und
der Eingriff in die angrenzende Bebauung bzw. Grund-
erwerb notwendig.

Um bei einer Umsetzung von Variante 1 Schleich-
verkehre in Richtung Billwerder Billdeich zu vermeiden,
muss in spateren Planungsphasen in Erwagung gezogen
werden, das Rechtsabbiegen gesondert mit einer
geringen Mindestgriinzeit zu signalisieren, was die

Ausbau des Einmiindungsbereichs Planstralle/Mittlerer Landweg

Attraktivitdt dieser Route stark einschrénken wiirde.
Auch eine vollstdndige Unterbindung dieser Fahr-
beziehung wére denkbar, unterstitzt durch eine bau-
liche Erschwerung des Abbiegens, etwa durch eine
Mittelinsel im Knotenpunktbereich.

Fur den sidlich der neuen Anbindung befindlichen
Abschnitt des Mittleren Landwegs ist neben einem
ausreichend dimensionierten Gehweg auch die Anlage
eines  Radfahrstreifens  vorgesehen, um  alle

Funktionsanforderungen der Verkehrstrager abbilden zu
kénnen.

STADT

HAFT mbB

Gehweg
Radfalrstreien

Fahrbahn

t

8”@%9_@#

Querschnitt Planung:
Mittlerer Landweg
nordlich der Bahntrasse

Radfahestreien

2.25 !

! 2.25

2.65 6.50 2.65
2.65 11.00 2.65
16.30
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4.1 Varianten der Anbindung an den Mittleren Landweg ARGUS
Leitungen im Planungsumfeld des Anschlussknotens Mittlerer Landweg

Ebenso wie im suddstlichen Trassenkorridor verlauft auch im Bereich der

westlichen  Anbindung die bereits dargestellte Abwasserleitung A
(Nebensammler Bergedorf), hier jedoch auf der nérdlichen Seite des by = 0
Nordlichen Bahngrabens. Parallel zum Siel verlauft die

Wasserversorgungsleitung. Auf der sudlichen Seite des Noérdlichen

Bahngrabens liegen die beiden Trinkwasserleitungen aus Grauguss,

deren Erschitterungsempfindlichkeit bei der Anlage der westlichen - '
Anbindung wesentlich beachtet werden muss. Insgesamt sind alle diese \N

Leitungen im weiteren Planungsverlauf zu bertcksichtigen. \ _

Lage des Nebensammlers Bergedorf: Verlauf der Frischwasserleitungen:
T TE 7
g ! N &
P g £ | i S
L -} S rs_o B
‘5 [ Nebensammler Bergedorf |
U S .5

156 M =3

Nordlicher Bahngraben

DIENSTBARKEIT DB735

w @
N

eI N K / X G N
Quelle: Leitungsbestandsplan Hamburger Stadtentwdsserung AGR, 22.02.2017 Quelleleitungsbestandsplan Hamburger Wasserwerke GmbH, 23.05:2017
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4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbE

S-Bahnstation Mittlerer Landweg — Haltende Busse auf der Fahrbahn

Unabhangig vom Anschluss an den Mittleren Landweg stellt die S-
Bahnstation Mittlerer Landweg eine erste Konfliktstelle fur die westliche
Anbindung Oberbillwerders dar. Im Bestand halten hier auf beiden Seiten
zahlreiche Buslinien, die die Erreichbarkeit der S-Bahnstation aus
Richtung Suden (Gewerbegebiet Allermdhe, Vier- und Marschlande) und
Norden (Billwerder) sicherstellen. Fahrgaste aus Richtung Stiden oder in
Richtung Norden missen die Fahrbahn queren, da der einzige Aufgang
zum Bahnsteig auf der Westseite des Mittleren Landwegs liegt. Insofern
ist zu priufen, inwieweit die auf der Fahrbahn haltenden Busse unter
Einbezug der Prognoseverkehre aus und nach Oberbillwerder eine
leistungsfahige Abwicklung des Kfz-Verkehrs verhindern.

Prognoseverkehr Mittlerer Landweg und Einsatzbereiche flir am
Fahrbahnrand haltende Busse

Unter Betrachtung aller ankommenden und abfahrenden Buslinien ergibt
sich eine mittlere Taktfolgezeit zwischen 5 und 10 Minuten. Nach den
einschlagigen Richtlinien (hier Empfehlung fir die Anlagen des
Offentlichen Personennahverkehrs EAQO) wdére eine Abwicklung von
Busverkehren am Fahrbahnrand bei einer Verkehrsbelastung zwischen
630 und 710 Kfz pro Stunde und Richtung vertretbar. In diesem Bereich
bewegt sich der prognostizierte Verkehr auf dem Mittleren Landweg
unter Einbezug der Neuverkehre aus Oberbillwerder. Insofern kénnte die
Leistungsfahigkeit des Mittleren Landwegs auch in Zukunft sichergestellt
sein.

Verteilung der ankommenden und abfahrenden Buslinien an der S-
Bahnstation Mittlerer Landweg (morgendliche Spitzenstunde)

A WEST osT
7:00 Uhr ]
o8
Morgenspitze: 677 Kfz/h Morgenspitze: 359 Kfz/h — .
Abendspitze: 488 Kfz/h Abendspitze: 660 Kfz/h 8
7:20 o
v °
Taktfolgezeit Zweistreifige HauptverkehrsstraBe Vierstreifige Hauptverkehrsstrae 7:30 o
2 Minuten bis ca. 500 Kfz/h und Richtung bis ca. 1500 Kfz/h und Richtung °
5 Minuten bis ca. 630 Kfz/h und Richtung bis ca. 1500 Kfz/h und Richtung 7.4 °
10 Minuten bis ca. 710 Kfz/h und Richtung bis ca. 1800 Kfz/h und Richtung o
15 Minuten bis ca. 710 Kfz/h und Richtung bis ca. 1800 Kfz/h und Richtung 2:50
s |8
Einsatzbereiche von Haltestellen mit Halt am Fahrbahnrand 8
(Quelle: EAQ 2013, S. 62)
8:00 Uhr )
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4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

S-Bahnstation Mittlerer Landweg — Losungsmoglichkeit Busbuchten

Sollte die Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs auf dem Mittleren Landweg
im Bereich der S-Bahnstation durch die haltenden Busse zu sehr
eingeschrankt sein, ware als Alternativmdglichkeit die Anlage von
Busbuchten zu prifen.

Unter der Annahme, dass als Knotenpunkt fur die Planstralle nach
Oberbillwerder die Variante 1 umgesetzt wird, waren nérdlich der S-
Bahnstation keine ausreichenden Flachen fiir die Anlage einer Busbucht
vorhanden. Zudem sind die beidseitig bestehenden Zufahrten (zur
Kleingartenanlage bzw. zum P+R-Parkplatz) zu beachten, die ggf.
Konflikte mit dem Busverkehr hervorrufen wirden.

Sudlich der Bahnstation, insbesondere jenseits des FufRweges zum
Neubaugebiet am Gleisdreick, scheinen hingegen zu beiden Seiten
ausreichende Flachen fur die Anlage von Busbuchten vorhanden zu sein.

Maogliche Bereiche zur Anlage von Busbuchten

Google Earth

&g

Vorgabe der Richtlinien zur Dimensionierung von Busbuchten

e L Bus ;_]LJ//)_T
R=50 R=500 R=50 R=50 R=35 R=50 =
1,04 | 9,92 | 9,54 ‘ 17,78 31,62 l 13.20 lsﬁO
88,70

Busbucht mit Abmessungen flr den Betrieb
mit Standardbussen (Quelle: EAO 2013, S. 67)
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4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung ARGUS
S-Bahnstation Mittlerer Landweg — querende Ful’iganger

Eine weitere mdgliche Einschrankung der Leistungsfahigkeit des Kfz-

Verkehrs auf dem Mittleren Landweg im Bereich der S-Bahnstation A g

koénnte durch die FuBgéanger entstehen, die zwischen Bushaltestelle und N d

Bahnstation die Fahrbahn queren mussen. Grundsatzlich sind hierfir zwei

unterschiedliche Losungsansatze denkbar:

1. Verhinderung dieser Querungen durch die Schaffung eines zweiten
Bahnsteigzugangs auf der Ostseite des Mittleren Landwegs.

2. Verlagerung der Bushaltestellen aus dem beengten Unter-
fihrungsbereich heraus nach Sudwesten und Anlage einer
Querungsstelle fur den FuBverkehr

Maogliche Lésungen fur den Querungsbedarf

04 @

1 zweiter
Treppenaufgang

* g' Verlagerung von
? ‘Querungsstelle und
. 2 Busha‘te_?teue ?
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4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung ARGUS
S-Bahnstation Mittlerer Landweg — Losungsmoglichkeit weiterer Bahnsteigzugang

Die Machbarkeit eines zweiten Aufganges zum Bahnsteig an der S-
Bahnstation Mittlerer Landweg kann hier nur geschéatzt werden. Sie muss Py
von der Deutschen Bahn geprift werden. N, R d

Vorstellbar wére eine Lésung, wie sie auch an anderen Hamburger S-
Bahnstationen umgesetzt ist (z.B. Elbgaustralle). Dabei wirde ein
Treppenaufgang auf der Sidseite durch eine FuRgéngerbriicke zwischen
den S-Bahngleisen mit dem Bahnsteig verbunden. Ob die Alternative
mittels Fahrstuhl auch barrierefrei gestaltet werden kénnte, kann hier
noch nicht beantwortet werden.

Mdglicher 6stlicher Aufgang zum Bahnsteig Beispiel S-Bahnstation Elbgaustralie

3peIS /3 pNawNg £5 /3 ynuiny 1275 —

Ey
o
a

|

Pr3g wy

Mittlerer | Landweg
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4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung ARGUS
S-Bahnstation Mittlerer Landweg — Losungsmoglichkeit Querungshilfe

Sollte der zweite Aufgang an der S-Bahnstation Mittlerer Landweg nicht
umsetzbar sein, ist fur die FuBganger eine Querungsmdoglichkeit zu
schaffen. Aufgrund der Platzverhéltnisse durfte diese im Bereich sudlich
der Bahnstation liegen.

Bei Annahme einer maximal zu erwartenden Verkehrsbelastung von ca.
1.150 Kfz/h im Querschnitt (gemal: Verkehrsmodell) und rd. 100

FulRgangerquerung im Bereich der S-Bahnstation
Mittlerer Landweg

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

FuRgangern pro Stunde (Schatzung) ist nach den entsprechenden FGSV-
Richtlinien bei Tempo 30 km/h eine Mitteltrennung als Querungshilfe
ausreichend. Die Einrichtung als FGU mit baulichen Anlagen oder
Lichtsignalanlage wéaren ebenfalls denkbar.

Erforderliche Querungshilfe (Quelle FGSV):

70 50 30kmh Vi

500 300  100] 50 FuBgéngerh

|
|
‘
{
|
|
‘
1
\
\
1
0

N

T cin MatnahmeSO0 () 1000 1500
- Kfz/h zwischen Hochborden

u Mitteltrennung
baulich ohne Vorrang Bei Mittelirennungen ist das
= (Plateau-Teilaufpflasterung) Nomogramm mik se, hiharen
: FuBgingeribenwveg (FGU) Spilzensiundenbelastung der
El 3 FG0 mit baulich F

Far d
. anzuwendenv

-- Lichtsignalanlage

| ) UnterJOberfihrung




4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung

Streckenabschnitt Mittlerer Landweg

Der sich sudlich der S-Bahnstation anschlielende Abschnitt des Mittleren
Landweges bis zur Abzweigung Rungedamm ist auch inkusive
Neuverkehr aus Oberbillwerder mit seinen bestehenden zwei Fahrstreifen
fur den Kfz-Verkehr leistungsfahig. Allerdings ist der heutige Querschnitt
als nicht mehr ausreichend anzusehen, wenn man die Anspriiche des
FuB- und Radverkehrs angemessen beriicksichtigt. So verlauft hier laut
Radverkehrskonzept Bergedorf eine Bezirksroute.

Ausschnitt Bebauungsplan Billwerder 29 / Allermdhe 29 / Neuallerméhe 1

PN
PN

2 Verkehrsflache
esichert
’ gQ Vf-‘. ":;'.'

e
m breite Verkehrs-
ichert

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

Ein beispielhafter Querschnitt inklusive Radfahrstreifen, Grunflache und
groRRzugigem Gehweg (3,00 m) fuhrt zu einer Gesamtbreite von 22 m.

Im Bebauungsplan Billwerder 29 / Allermdhe 29 / Neuallerméhe 1 fur die
Neubebauung am Gleisdreieck ist fur den Mittleren Landweg eine
Verkehrsflache von rd. 29 m gesichert worden und damit der
vorgeschlagene Querschnitt umsetzbar. Nur im nérdlichen Abschnitt
stehen demnach nur 20,50 m zur Verfligung.

Beispiel fur Querschnitt des Mittleren Landwegs

Querschnitt Planung:
Mittlerer Landweg
sidlich der Bahntrasse

Fahrbahn

i —t
3.00 | 2.50 2.25J 6.50 !2.25 2.50 3.00
5.50 11.00 5.50
22.00
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4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung ARGUS
Betroffenheit KiTa Rungedamm

Der Hol- und Bringverkehr der KiTa ,Wirbelkinder” stellt eine potentielle ’
Einschréankung der Leistungsfahigkeit der Strale Rungedamm dar. Ggf. o e
muss das Halten und Parken vollstandig auf dem Grundstiick abgewickelt V
werden. Da davon ausgegangen wird, dass die Mehrzahl der Eltern
morgens aus Richtung Westen ankommen, dirfte hier eine starke
Behinderung der prognostizierten Verkehre aus Oberbillwerder nicht
gegeben sein. Zudem ist nicht von einer vollstandigen Uberlagerung der
Spitzenstunden auszugehen.

Daruber hinaus liegt das KiTa-Grundstiick im Einmundungsbereich einer
moglichen Alternativtrasse zwischen Rungedamm und Hans-Duncker-
StralRe (Sud), wie sie weiter unten beschrieben wird. Sollte diese Trasse
in Betracht gezogen werden und ohne das KiTa-Grundstiick auskommen,
ware die LArmbelastung der KiTa in die Prifung einzubeziehen.

KiTa ,Wirbelkinder* am Rungedamm
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4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung ARGUS
Knotenpunkt Rungedamm/ Hans-Duncker-Stralie

Mit den prognostizierten Verkehrsmengen wird eine vollstdndige Signali-
sierung des Knotenpunktes Rungedamm/ Hans-Duncker-Stralle not-
wendig. Zudem werden zusatzliche Fahrstreifen fiir die Verkehre aus dem
Rungedamm (Ost und West) erforderlich. Der nérdliche Teil der Hans-
Duncker-Stralle ist aufgrund von Abbiege- und Einfadelstreifen auf rd.
100 m auf vier Fahrstreifen zu verbreitern. Die durch den Ausbau
bedingten Grunderwerbserfordernisse sind in den weiteren Planungs-
schritten zu konkretisieren.

Die alternative Priifung eines Umbaus des Knotenpunktes zu einem
einstreifigen Kreisverkehr ergab, dass die prognostizierten Verkehre
damit nicht leistungsgerecht abgewickelt werden kénnten.

Ausbau des Knotenpunktes Rungedamm / Hans-Duncker-Stralie:

g/ o= ‘ ) A‘ | e — /1
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4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung

Streckenabschnitt Hans-Duncker-StralRe

Zur Sicherstellung eines weitestgehend konfliktfreien
Verkehrsablaufes in der Hans-Duncker-Stralie sind die
vorhandenen Randnutzungen zu beachten. Durch die
ansassigen Gewerbebetriebe sind tagliche Anliefer- und
damit  verbundene  Rangiervorgange  hinsichtlich
mdoglicher Stérungen im Verkehrsablauf in der weiteren
Planung zu bericksichtigen.

Die (schwer)verkehrsintensiven Speditionen befinden
sich groRtenteils im Sud(west)en. Aufgrund der
grolReren Grundstiicke finden die Anlieferungen und
Rangiermanéver hier in der Regel auBerhalb des
Strallenraumes statt. Gleichwohl sind hier zumindest
aus Richtung Autobahn morgens zahlreiche linksab-

Vorhandene Betriebe in der Hans-Duncker-Stral3e

Produkticn
{Uhren)

x‘”w

Bauuntemehmen

biegende Fahrzeuge zu erwarten. Im nérdlichen Bereich
gibt es einige Betriebe, bei denen ankommende Lkw die
Fahrbahn zum Einparken bendtigen.

Die prognostizierte Verkehrsmenge von rd. 21.000 Kfz
pro Tag (im Querschnitt) lasst laut Richtlinien eine
Abwicklung des Kfz-Verkehrs mit je einem Fahrstreifen
pro Richtung zu. Die Abbiegevorgdnge und Rangier-
manodver konnten in der Praxis jedoch die Leistungs-
fahigkeit beeintrachtigen.

Fur diesen Fall stehen zwei Alternativen zur Verfigung:
erstens eine Erweiterung der Hans-Duncker-Stralle um
mindestens einen Fahrstreifen, zweitens der Bau einer
Alternativtrasse 6stlich des heutigen Stralenverlaufs.

Produkfiony
® _iicien

Handel, Transport

7

Spedition Verkehre im betroffenen Abschnitt
Spedition Hans-Duncker-StraBe (Zshlung 10.9.18)
Handel Morgenspitze:
{Mineralien) + rd. 120 Pkw fahren ein (90% aus Richtung Siiden)

+ rd. 15 Lkw fahren von Siiden ein
+ rd. 50 Lkw fahren nach Siden heraus

Vertrieh
(Schmuck) Ingeniers-
gesellschaft
(Industriebau)
Spedition

Abendspitze:
= rd. 85 Pkw fahren Richtung Siiden heraus
+ rd. 25 Lkw fahren Richtung Siiden heraus

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbE
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4.2 Konflikte und L6sungen im weiteren Verlauf der Anbindung ARGUS
Streckenabschnitt Hans-Duncker-Stral3e — Alternative Ausbau auf 3 Fahrstreifen

Die erste Alternative bei zu stark beeintrachtigenden Abbiegevorgéngen
entlang der Hans-Duncker-Stralle ist deren Ausbau. Dabei ist davon
auszugehen, dass eine Erweiterung auf drei Fahrstreifen ausreichend wére.
Es gibt gute Beispiele eines Einsatzes eines solchen dritten Fahrstreifens als
alternierende  Linksabbiegespur  (z.B.  HH-Nedderfeld) oder als
Multifunktionsstreifen inklusive Querungshilfe fur Ful’génger.

Wie der vorhandene Strallenraum zeigt, ware die Schaffung der dafir
notigen rd. 11 m Fahrbahn mit einem Eingriff in den parkenden Verkehr
und den Grunflachen- bzw. Baumbestand verbunden.

Querschnitt Hans-Duncker-Stralle

.

Beispiel Hamburg-Nedderfeld: alternierende Markierung als

Abbiegestreifen

I.u\ = I . plig, - -—




4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung
Streckenabschnitt Hans-Duncker-Stral3e — Alternative Bau neue Trasse

Als zweite Alternative zur Abwicklung des Prognose-
verkehrs k@&me der Bau einer neuen zweistreifigen
Trasse Ostlich der Hans-Duncker-StraBe in Betracht.
Durch eine solche neue Direktverbindung zwischen dem
Runge-damm und dem sudlichen Abschnitt der Hans-
Duncker-Stralle kann das Gewerbegebiet und damit ein
Zusammentreffen mit den bestehenden Verkehren sowie
eine Beeintrdchtigung durch die Grundstuckszufahrten
vermieden werden. Zudem bdéte die neue Trasse den
Vorteil, dass die bestehenden Knotenpunkte nicht
umgebaut werden mussten.

Als Nachteil ist einzustufen, dass die neue Trasse keine

Erschliefungsfunktion aufweisen wirde und damit den
zu erwartenden Baukosten ein insgesamt eher geringer
Nutzen gegeniiber stiinde. Zudem stellt die Trasse einen
Eingriff in bestehende Nutzungen dar (Kleingartenverein,
Naturraum) und weist entsprechende Belastungen fur
Natur und umliegende Nutzungen auf. Des Weiteren
wére mit dem Neubau auch die Anlage entsprechender
Anschlusspunkte im Norden und Stden mit zuséatzlichen
Fahrstreifen im Einmindungsbereich.

Mdgliche Lage einer neuen Trasse zwischen Rungedamm und Hans-

Duncker-StraRe:
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4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung
Streckenabschnitt Hans-Duncker-Stral3e — Alternative Bau neue Trasse

Mit den prognostizierten Verkehrsmengen wird eine
vollstandige Signalisierung des neuen Knotenpunktes an
der Hans-Duncker-Strale notwendig. Aus westlicher
Richtung ware zudem ein zusatzlicher Linksabbieger
vorzusehen. Auch die neue Trasse musste im sudlichen
Bereich auf drei Fahrstreifen angelegt sein, um die
Verkehre Richtung Autobahn leistungsfahig abwickeln zu
kénnen.

Der neue Einmiindungsbereich am Rungedamm muiisste
ebenfalls vollstdndig signalisiert werden. Fur die
Verkehre aus ostlicher Richtung wéaren zwei separate
Linksabbiegestreifen und aus westlicher Richtung ein
zusétzlicher Rechtsabbiegestreifen erforderlich. Der

Anschluss neue Trasse an der Hans-Duncker-StralRe

Anschluss-bereich der neuen Trasse ware mit vier
Fahrstreifen auszustatten. Es muss geprift werden,
inwieweit eine Anlage des neuen Einmundungsbereichs
auch ohne Zugriff auf das Grundstiick der KiTa mdglich
wére und welche MaBnahmen ergriffen werden mussten,
um diese vor zu starker Belastung zu schiitzen. Darliber
hinaus muss eine leistungsfahige Anbindung des
Gewerbegrundsticks nordlich  der moglichen  Ein-
mundung gewahrleistet sein.

Anschluss neue Trasse am Rungedamm




4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung

Knotenpunkt Hans-Duncker-Stral3e/ Wilhelm-lwan-Ring

Mit den prognostizierten Verkehrsmengen wird eine
vollsténdige Signalisierung des Knotenpunktes Hans-
Duncker-StraRe/ Wilhelm-lwan-Ring notwendig. Zudem
wird ein zusatzlicher Fahrstreifen fir die hohen
Verkehrsmengen auf der Hans-Duncker-Strale aus
nordlicher Richtung erforderlich. Im Wilhelm-lwan-Ring
muss, resultierend aus der starken Verkehrsbelastung am
Nachmittag, ebenfalls ein zuséatzlicher Fahrstreifen
vorgesehen werden. Die entsprechenden durch den
Ausbau bedingten Grunderwerbserfordernisse sind in den
weiteren Planungsschritten zu konkretisieren.

Ausbauerfordernis Hans-Duncker-Strae / Wilhelm-lwan-Ring

Die alternative Prufung eines Umbaus des Knotenpunktes
zu einem einstreifigen Kreisverkehr ergab, dass die _
prognostizierten Verkehre damit nicht leistungsgerecht !\ ‘-_3; : ”f‘
abgewickelt werden konnten. NS
Zu beachten ist zudem die Zufahrt zur ARAL-Tankstelle. W o
Es wird jedoch angesichts niedriger Verkehrsmengen (rd. P
40 Pkw/h in der Morgenspitze) und der Beschrankung [ R
auf Pkws von einer vertraglichen Abwicklung der zu- und = P
abflieBenden Verkehre ausgegangen. Alternativ stiinde oo 2
auch die Zufahrt im Wilhelm-lwan-Ring zur Verfigung. '

Angrenzende ARAL-Tankstelle im Einmindungsbereich

\e
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4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung
Abschéatzung der erforderlichen MalRnahmen | BAB-Anschluss Allerméhe

Mit den prognostizierten Verkehrsmengen wird eine voll-
standige Signalisierung des nordlichen Knotenpunktes am
BAB-Anschluss Allerméhe (A25) notwendig. Zur leistungs-
gerechten Abwicklung der Verkehre aus nérdlicher
Richtung ist die Einrichtung eines separaten Rechts-
abbiegestreifens empfehlenswert. Die bestehenden drei
Fahrstreifen aus sidlicher Richtung sind zur Abwicklung
der Verkehre nicht erforderlich, sodass ein Fahrstreifen
entfallen kann. Im Bereich der Bricke ist keine
Erweiterung des vorhandenen Querschnitts erforderlich,
da fir den Verkehr in beide Richtung ein Fahrstreifen

—

£V Wi
.| seperater Rechtsabbiege-
" |_streifen zu empfehlen
¥ ;

Ber[]cksichtigung Radverkeh / Zwei Fahrstreifen ‘
Neuanlae Radfahrstreifen / | ausreichend

Ausbauerfordernis BAB-Anschluss Allermdhe, nordlicher Knotenpunkt

ausreicht.

Die bezirkliche Fahrradroute mundet hier aus dem
Mittleren Landweg in den Knoten. Daher sind sowohl im
Knoten als auch im weiteren Streckenverlauf Richtung
Suden die Radverkehrsbelange in Form von Radfahr-
streifen zu bertcksichtigen. Auf der Brucke ist durch die
Neuorganisation der vorhandenen Verkehrsflache die

Einrichtung von Radfahrstreifen ohne eine Erweiterung s

des gesamten Strallenraums moglich.




4.2 Konflikte und Lésungen im weiteren Verlauf der Anbindung ARGUS
Abschéatzung der erforderlichen MalRnahmen | BAB-Anschluss Allerméhe

Mit den prognostizierten Verkehrsmengen wird auch fir den sidlichen
Knotenpunkt am BAB-Anschluss Allermdhe (A25) eine vollstéandige Signa-
lisierung notwendig. Aufgrund der Neuanlage von Radfahrstreifen ist im
Allerméher Deich (Nord) eine Anpassung des Mittelstreifens erforderlich.
Fur die BAB-Anschlussstelle ist zur Vermeidung von hohen Riickstau-
ereignissen aus Richtung Hamburg ein zweiter Rechtsabbiegestreifen
vorzusehen.

Im Allerméher Deich (Sud) sind die Belange des Busverkehrs zu
berticksichtigen. In den weiteren Detailplanungen ist eine Anpassung der
vorhandenen Busbuchten konkret zu prifen.

Ausbauerfordernis BAB-Anschluss Allermdéhe, stdlicher Knotenpunkt

Hoher Riickstau bei Reduzierung auf
einel estreifen




4.2 Konflikte und Losungen im weiteren Verlauf der Anbindung

Gesamtbewertung

Bei der westlichen Anbindung von Oberbillwerder war zunachst die Frage
zu beantworten, wie der Anschluss an den Mittleren Landweg
ausgestaltet werden sollte. Hier wird eine direkte Flhrung entlang des
Nordlichen Bahngrabens und ein Anschluss mittels signalisiertem
Knotenpunkt favorisiert.

Der weitere Streckenverlauf bis zur Autobahn A25 ist grundsatzlich
vorgegeben. Hier ist insbesondere zu klaren, welche Nutzungen durch
die Neuverkehre aus Oberbillwerder gestort werden kénnten bzw. welche
ihrerseits eine Einschrankung der Leistungsfahigkeit hervorrufen
konnten. Fur die haltenden Busse und querenden Fugénger an der S-

Ubersicht Westliche Anbindung

I wohnen
Il Gewerbe

affentl. Einrichtungen (Schule, Krankenhaus, Kirche)
[ Y A Grundstiickszufahrt

. Einmindung f Knotenpunkt

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbE

Bahnstation Mittlerer Landweg sowie die Fuhrung des Verkehrs durch
das Gewerbegebiet Hans-Duncker-Strale wurden jeweils Alternativen
beschrieben und analysiert, falls die Beeintrachtigungen als zu kritisch zu
bewerten waren. Damit wird sichergestellt, dass die westliche Anbindung
von Oberbillwerder die Neuverkehre abfuihren kann - auch unter der
Pramisse, keinen Neuverkehr im Billwerder Billdeich zu erzeugen.

90



TR T B
¥ \

P

’.-'

Vielen Dank
far Ihre Aufmerksamkeit!

STADT UND VERKEHR « PARTNERSCHAFT mbB



Disclaimer ARGUS
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Bei der Erstellung dieser Prasentation ist grote Sorgfalt verwendet worden, dennoch bleiben Anderungen, Irrtiimer und
Auslassungen vorbehalten.

Die Uberlassung der Prasentation erfolgt nur fir den internen Gebrauch des Empfangers. Eine Veroffentlichung gilt es mit
dem Verfasser abzustimmen.

Die verwendeten Bilder unterliegen den jeweiligen angegebenen Lizenzbestimmungen. Die vollstandigen Lizenzbedingungen
kdnnen hier eingesehen werden: https://creativecommons.org/licenses/
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