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1 Aufgabenstellung

Die zwischen den Stadten Tornesch und Uetersen im Landkreis Pinneberg in Ost-
West-Richtung verlaufende KreisstraBe 20 des Landkreises Pinneberg sieht sich
einer stetig wachsenden Verkehrsbelastung ausgesetzt. Dabei wird durch die Kreis-
straBe neben dem tiblichen Binnenverkehr, auch verstarkt Durchgangsverkehr, auf-
grund der Zubringerfunktion der K20 sowie der dstlich anschlieBenden L110 in Rich-
tung der BAB Anschlussstelle Tornesch, abgewickelt.

Um die K20 zu entlasten beabsichtigt der Landkreis Pinneberg, die KreisstraBe 22
im Bereich Uetersen/Tornesch zwischen der BahnstraBe und der L107 auszubauen
und den Abschnitt von der L107 bis zum derzeitigen Bauende der &stlichen K 22 neu
zu bauen.

Durch den Aus- und Neubau der K22 wird eine Verkehrsverlagerung von der K20
sowie der L110 auf die K22 erwartet. Die Aufgabe dieser Untersuchung besteht dar-
in, die Verlagerungswirkungen der genannten StraBenbau-MaBnahme im zukUnfti-
gen Netz fiir beide Ausbauvarianten zu ermitteln und die erwarteten Verkehrsstarken
zu prognostizieren.

Aufgrund der Anderung der Verkehrsstérken auf Streckenabschnitten wurden zudem
Leistungsféhigkeitsberechnungen fir einige betroffene Knotenpunkte durchgeflhrt
um Leistungsdefizite zu erkennen bzw. vorhandene Reserven nutzen zu konnen.
Folgende Knotenpunkte wurden auf ihre Leistungsféhigkeit untersucht:

e Knoten1: L110/K22

e Knoten?2: L110/L107

e Knoten3: L107/K22

e Knoten 4: Tornescher Weg / Ossenpadd
e Knoten 5: SchanzenstraBBe / Kl. Sand

e Knoten 6: B431/Bahnstr.

Weiterhin wird mogliches Verbesserungspotenzial des Knotenpunktes 2 (L110/L1 07)
untersucht.

Als Grundlage fir die Verkehruntersuchung wurden umfangreiche Verkehrserhebun-
gen durchgefiihrt.

In der Anlage sind in den Abbildungen 1 und 2 eine Ubersicht des Untersuchungs-
gebiets inklusive der Ausbauvarianten, der Erhebungsstellen und der untersuchten
Knotenpunkte dargestellt.
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1.1 Arbeitsschritte

Um zuklinftige Verkehrsstédrken in geplanten Netzen erzeugen und beurteilen zu ko-
nnen, wird mit Hilfe des Programms VISUM ein entsprechendes Verkehrsmodell er-
stellt. Zunachst sind als Grundlage zum Erstellen des Verkehrsmodells, Basisdaten
des bestehenden und geplanten Netzes zu verwenden.

Notwendige Basisdaten sind hierbei:

o Ausbauzustand der derzeitigen und zukiinftigen Streckenabschnitte und Kno-
tenpunkte im Netz

e Verkehrsmengen im jetzigen Ausbauzustand

¢ Verkehrsstrdme an bedeutenden Knotenpunkten

e Anteile des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs

e Strukturdaten des betrachteten Gebietes

Informationen (iber den gegenwartigen Zustand der Streckenabschnitte und den
Ausbauzustand der Knotenpunkte wurden durch Ortsbesichtigungen erlangt und fir
die Verwendung im Verkehrsmodell aufbereitet. Aus den zur Verfligung gestellten
Lageplanen (beider Ausbauvarianten) des Planfeststellungsverfahrens sind einige
grundlegende Streckeninformationen des zuklnftigen Ausbauzustandes enthalten
und kénnen entsprechend verwendet werden.

Aussagen (iber Verkehrsstérken auf Streckenabschnitten sowie Verkehrsstrdmen an
Knotenpunkten werden durch Verkehrserhebungen getroffen. Hierftr stehen teilwei-
se Daten aus frilheren Verkehrszahlungen zur Verfigung, die durch aktuelle Stich-
probenzéhlungen auf Plausibilitdt untersucht werden. An einem bisher nicht erfass-
ten Querschnitt sowie an zwei bisher nicht gezahlten Knotenpunkten wurden aktuelle
Verkehrserhebungen durchgefihrt.

Die Ergebnisse der Verkehrserhebungen sind einerseits hinsichtlich der Kalibrierung
des Verkehrsmodells notwendig, andererseits werden aus diesen Daten Leistungs-
fahigkeitsberechnungen der signalisierten und unsignalisierten Knotenpunkte durch-
geflihrt und Aussagen zur vorhandenen und zukUnftigen Verkehrsqualitat getroffen.
Hierflr erfolgt auf Basis kiinftig geplanter Siediungserweiterungen (Wohn- und Ge-
werbegebiete), der Bevolkerungsentwicklung sowie der (Uber-)regionalen Verkehrs-
entwicklung eine Prognose der Verkehrsnachfrage flir das Jahr 2020.

Aussagen Uber Anteile des Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehrs im betrachteten
Gebiet wurden durch eine weitere Verkehrserhebung (Kennzeichenerfassung) ge-
troffen. Die Ergebnisse der Kennzeichenerfassung stellen eine weitere wichtige Da-
tengrundlage fiir die Kalibrierung des Verkehrsmodells dar, da die tatsachliche Ver-
kehrsverteilung im Untersuchungsgebiet hierdurch deutlich wird.
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1.2 Mégliche Ausbauvarianten der K 22

Die Planfeststellung sieht fiir den Ausbau der K22 bezlglich der Trassierung und
Knotenpunktgestaltung, einen Hauptentwurf und einen Nebenentwurf (Slidumge-
hung Esingen) vor. Die beiden Entwiirfe sind nachfolgend als Variante | bzw. Il auf-
gefiihrt und in Abbildung 2 dargestellt.

Variante |: Hauptentwurf

Die Variante sieht vor, die K22 ca. 100 m vor dem Knotenpunkt Wischmohlenweg/in
de Horn (km 3+200.000) stidostlich zu verschwenken und ca. 70 m stdostlich paral-
lel zur StraBe Bockhorn durch eine Unterfiihrung die Bahngleise zu kreuzen. Ostlich
der Bahngleise wird die K22 dann an die StraBe ,GroBer Moorweg" angebunden.

Variante lI: Ortsumgehung Esingen

Die Variante sieht vor, ca. 200m nordwestlich des jetzigen Bahnibergangs ,Pinne-
berger StraBe“ eine neue planfreie Querung zu schaffen. Der Verlauf der K22 wird
hierfir ab km 2+550.000 groBzigig siidlich verschwenkt und direkt an das Tunnel-
bauwerk angeschiossen. Durch einen neuen Knotenpunkt, der ca. 220 m norddstlich
des Briickenbauwerks liegt, wird die L107 an die K22 angeschlossen. Gleichzeitig
wird der alte Bahnibergang der L107 aufgehoben. Nordlich des neuen Knotens
K22/L107 wird die K22 parallel an der Ostseite der Bahngleise lber eine Lange von
ca. 1,2 km an die StraBe ,GroBer Moorweg* angebunden. Stidwestlich des Brlicken-
bauwerks wird Giber einen neuen Knotenpunkt die ,Pinneberger StraBe* (L107) an
die K22 angebunden. Die alten Bahnlibergange ,Kreyhorn* und .DenkmalstraBBe”
sowie ,Gartnerweg” werden aufgehoben. Fir FuBgénger und Radverkehr wird im
Bereich ,Gartnerweg* eine Unterflhrung hergestellt.
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2 Verkehrliche Grundlagenermittiung

Um ein Verkehrsmodell erstellen zu kénnen, sind verschiedene verkehrliche Grund-
daten fiir den betrachteten Raum zu verwenden.

In erster Linie sind

e Grundlagen Uber die bestehende Infrastruktur (Ausbauzustand der StraBen
und Knoten, zul. Geschwindigkeiten auf den einzelnen Streckenabschnitten)

o Aufteilung der Verkehrsstrdme an wichtigen Knotenpunkten sowie die

¢ Anteile am Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehr im Betrachtungsraum

zu ermitteln.

Die entscheidenden Verkehrsstrome sind durch Verkehrszéhlungen an Knotenpunk-
ten, die Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehrsanteile durch eine Kennzeichenerfas-
sung an den zufiihrenden StraBenquerschnitten ermittelt worden.

2.1 Verkehrszéhlungen

Eine Ubersicht der durch Verkehrszihlungen erfassten Knotenpunkte ist in Abbil-
dung 1 dargestelit. Teilweise liegen Erhebungsdaten von friheren Zahlungen vor /1/,
die durch Stichprobenzéhlungen auf Plausibilitat geprlft wurden. Eine aktuelle Zah-
lung wurde am 18.05.2006 am Knoten 5, sowie am 24.08.2006 am Knoten 6 durch-
gefiihrt. Zusatzlich wurden die vorliegenden Kurzzeitz&hldaten mit den vorlaufigen
Ergebnissen der StraBenverkehrszéhlung (SVZ) 2005 im klassifizierten StraBennetz
verifiziert. '

Nachfolgend ist eine Ubersicht der verwendeten Knoten- bzw. Querschnittsz&hlun-
gen dargestelli:

Knotenpunkt / | Datum der . "

Querschnitt | Z&hlung Zeitraum gezahlt durch
Knoten 1 08.12.2005 06:00 - 19:00| DORSCH Consult
Knoten 2 20.09.2005 15:00 - 19:00| DORSCH Consult
Knoten 3 20.09.2005 15:00 - 19:00| DORSCH Consult
Knoten 4 20.09.2005 15:00 - 19:00| DORSCH Consult

06:00 - 09:00
Knoten 5 18.05.2006 15:00 - 18:00 HBVC
06:00 - 09:00
4.08.2
Knoten 6 24.08.2006 15:00 - 18:00 HBVC
Querschnitt 1 |18.05.2006 | 98:00-09:00 HBVC
15:30 - 18:30
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Die ermittelten morgendlichen und abendlichen Spitzenstundenbelastungen der je-
weiligen Knotenpunkte sind im Anhang in den Abbildungen 6.1.1 bis 6.6.7 als
Strombelastungspléne beigefugt.

2.2 Kennzeichenerfassung

2.2.1 Durchfiihrung der Kennzeichenerfassung

Zur detaillierten Kenntnis der bestehenden Verkehrssituation im Untersuchungsge-
biet wurde eine Kennzeichenerfassung durchgefiihrt. Mit dieser wurden Verkehrsver-
flechtungen bezogen auf einzelne rdumliche Einheiten (sog. Verkehrszellen) festge-
stellt. Das Ergebnis der Kennzeichenerfassung ist eine Matrix, in der alle Fahrtbezie-
hungen zwischen den einzelnen Verkehrszellen festgehalten sind. Daraus lassen
sich der Quell- und Zielverkehr sowie Binnen- und Durchgangsverkehre ablesen.
Diese Daten werden flr die Verkehrsmodellierung verwendet.

Die Kennzeichenerfassung fand am 15.06.2006 im Zeitraum von 6:00 bis 9:00 Uhr
und von 15:00 bis 18:00 Uhr an insgesamt 8 Querschnitten statt.

Erfasst wurden Teile der Nummernschilder aller Fahrzeuge, die wahrend des Zeitin-
tervalls von 15 Minuten an den entsprechenden Querschnitten in das betrachtete
Gebiet ein- und ausfuhren.

Die anschlieBende Auswertung erfolgte mit Hilfe einer Datenbank, die das zeitlich
versetzte Auftreten der Kennzeichen an verschiedenen Querschnitten erkennt.
Durch den Kennzeichenvergleich kann eine Aussage darlber getroffen werden, wel-
che Verkehrsanteile in dem betrachteten Zeitraum auf den Durchgangs-, Ziel- und
Quellverkehr entfallen.

2.2.2 Ergebnisse der Kennzeichenerfassung

Die Abb. 3.1 und 3.2 zeigen die Verkehrsverflechtungen als Spinnenbild fiir die Er-
hebungen morgens bzw. nachmittags (jeweils 2-Stunden-Intervalle).

In der Darstellung der Erhebungsergebnisse morgens sticht deutlich die Beziehung
zwischen Tornesch und dem AuBenbezirk KE1 (L110, Richtung Autobahn) mit zu-
sammen ca. 2.200 Fahrten hervor. Ebenfalls fallt die Beziehung zwischen Uetersen
und dem AuBenbezirk KE3 (B431, Richtung Pinneberg) mit ca. 1.900 Fahrten ins
Gewicht. Die Fahrbeziehung zwischen Uetersen und Tornesch ist mit 700 Fahrten
mittelmaBig belastet.

Wenn die Fahrbeziehungen richtungsgetrennt betrachtet werden, fallt auf, dass viele
Fahrten aus dem Untersuchungsgebiet in Richtung Pinneberg und Autobahn heraus-
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fiinren, andererseits viele Fahrten in das Untersuchungsgebiet aus den nérdlich ge-
legenen Gemeinden hineinflihren. Dieses l&sst sich auf Pendlerstrome zurlckfihren.

In der Darstellung der Erhebungsergebnisse nachmittags fallen wieder die oben ge-
nannten Strome Tornesch/KE1 (2.400 Fahrten) und Uetersen/KE3 (2.600 Fahrten)
auf, wobei hier jetzt mehr Fahrten in das Gebiet hinein- als herausfihren. Des Weite-
ren sind fast alle Strdme mit den AuBenbezirken (KE1 bis KE7) sowie die Beziehung
Uetersen/Tornesch (1.200 Fahrten) starker belastet als in der morgendlichen Be-
trachtung. Es ist anzunehmen, dass am Nachmittag die Pendlerstrome sich mit
sonstigen Fahrtzwecken (Einkaufen usw.) Uberlagern, und somit die Verkehrsver-
flechtungen insgesamt stérker und komplexer sind als morgens, wenn die Strome
eher auf bestimmte Ziele gerichtet sind (bedingt durch Berufspendeler- und Schuler-
verkehr).
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3 Verkehrsmodellierung

3.1 Aligemeines

Die Analyse der verkehrlichen Wirkungen erfolgt mit Hilfe von Verkehrsmodelirech-
nungen. Sie gelten als fachlich abgesichertes und verfahrenstechnisch anerkanntes
Instrument zur Erstellung von Verkehrsprognosen und zur Bewertung der verkehrli-
chen Wirkung von Strukturentwicklungen bzw. baulichen/ betrieblichen MaBnahmen
im Netz.

Verkehrsmodelle bestehen aus einem Netzmodell und einer Abbildung der Ver-
kehrsnachfrage. Das Netzmodell beinhaltet im Wesentlichen:

e Strecken und Knotenpunkte einschlieBlich Merkmalen der Verkehrsfihrung,
e Quartiere ("Verkehrszellen") mit deren Anbindungen ans Netz und

o Widerstédnde der Netzelemente (Ge.schwindigkeiten, Kapazitdten, ggf. spezifi-
sche Zeitzuschlage flr Fahrbeziehungen).

Wesentliche EingangsgrdBen flir die Abbildung der Verkehrsnachfrage sind:

e Strukturdaten (Einwohner, Arbeits- und Ausbildungsplatze, Handels- und Frei-
zeiteinrichtungen, Alterstruktur, MobilitatskenngréBen) und

e Verkehrsdaten (Querschnitts- und Knotenpunktsbelastungen, Ergebnisse von
Befragungen zu Quelle, Ziel und Fahrtzweck).

Die Verkehrsnachfrage wird dargestellt als Matrix der Verkehrsbeziehung ("von Zelle
nach Zelle"), Ublicherweise als werktagliche Verkehrsbelastungen aller Quell-/ Ziel-
beziehungen im Untersuchungsgebiet.

Durch Umlegung der Verkehrsnachfrage auf das Netz resultiert als Ergebnis der Ver-
kehrsmodellrechnung die Verkehrsverteilung im Netz in Form von querschnittsbezo-
genen Verkehrsbelastungen. Hieraus lassen sich zum einen die vom Modell prog-
nostizierten Verkehrsbelastungen fir geplante MaBnahmen im Netz ablesen, zum
anderen beim Vergleich von Szenarien oder Planfallen Mehrbelastungen bzw. Ent-
lastungen in relevanten Netzabschnitten zur Bewertung heranziehen.

Das Modell wird fiir verschiedene Szenarien hinsichtlich Betrachtungszeitraum sowie
Ausbauzustand des StraBennetzes erstellt. Zu den betrachteten Szenarien zahlen:

e Analysefall 2006

e Prognose-Nullfall 2020 (ohne Beriicksichtigung der BaumaBnahmen)

e Prognose-Planfall ,I* 2020 (mit Berlicksichtigung der Planungsvariante ,I%)
¢ Prognose-Planfall 11" 2020 (mit Beriicksichtigung der Planungsvariante ,|1)
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Die Kalibrierung des Modells erfolgt anhand des Analysezustandes im Abgleich mit
aktuellen Verkehrsz&hldaten.

Fiir die Verkehrsmodellierung wird das weit verbreitete Programm VISUM der Firma
PTV herangezogen.

3.2 Erstellung des Modells

Fiir das Verkehrsmodell wurde das StraBennetz im Untersuchungsgebiet samt der
verkehrstechnischen Parameter (Geschwindigkeiten, Kapazitdten) abgebildet. Das
Modellnetz wurde so abgegrenzt, dass alle zulaufenden StraBen aus dem AufBen-
raum erfasst werden. Das modellierte StraBennetz samt der Klassifizierung ist in
Abb. 4.1 dargestelit.

Fiir den Ausbauzustand der K22 wurden die Trassenfiihrung und die Knotengestal-
tung aus aktuellen Planungsunterlagen tbernommen. Die geplante A20 und die
Westumgehung Pinneberg wurden im Modell nicht explizit erfasst, da fur das Be-
trachtungsgebiet keine groBen direkten Verlagerungseffekte erwartet werden (vg
Kap. 3.4).

Die Einteilung der Verkehrszellen basiert auf statistischen Bezirken und auf einer
kleinrdumigen Einteilung der Siedlungsschwerpunkte in Uetersen und Tornesch.
Abb. 4.2 stellt die modellierten Verkehrszellen dar. Zur Beschreibung der Verkehrs-
nachfrage (Quell- und Zielverkehr) zwischen den einzelnen Verkehrszellen wurden
Quell-Ziel-Matrizen aus der Kennzeichenerhebung generiert und mit den Knoten-
stromzahlungen abgeglichen und kalibriert.

3.3 Analysefall 2006

Der Analysefall beschreibt die Verkehrsverhéltnisse im derzeitigen Netz unter derzei-
tiger Verkehrsnachfrage (,Status Quo 2006"), und dient somit als Ausgangslage far
die Prognosefélle.

Abb. 5.1 zeigt die Verkehrsstérken aus der Verkehrsumlegung an einem normalen
Werktag im UntersuchungsstraBennetz. Abb. 5.2 zeigt die dazugehdrigen Schwer-
verkehrsanteile.

Nach der Modellrechnung ergeben sich die hochsten Verkehrsbelastungen im Un-
tersuchungsgebiet an der K20 bzw. L110 im Zentrum von Tornesch (19.100 bis
19.700 Kfz/d). Dieser StraBenzug mit der Eisenbahnunterfiihrung ist sicherlich als
Nadeldhr auf dem Weg zur Autobahn einzustufen.
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Weiterhin sind hohe Verkehrsbelastungen an der B431 bei Uetersen (19.400 bis
25.100 Kfz/d) zu erkennen. Diese StraBe hat eine hohe Bedeutung im regionalen
Verkehr in Nord-Siid-Richtung.

Der Untersuchungsgegenstand, die K22 zwischen Uetersen und Tornesch, erfahrt
im Analysefall Belastungen von 2.800 bis 3.600 Kfz/d.

Die Schwerverkehrsanteile im Untersuchungsgebiet sind nur im Bereich zwischen
Tornesch und dem Zulauf zur Autobahn signifikant mit bis zu 12%. Ansonsten sind
die Schwerverkehrsanteile auf einem niedrigen Niveau unter 5%.

3.4 Verkehrsprognose 2020

Aufbauend auf dem Analysenetzmodell wurde eine Verkehrsprognose flir das Unter-
suchungsgebiet fiir den Prognosehorizont 2020 durchgefihrt. Die Verkehrsprognose
erfasst eine allgemeine Verkehrszunahme infolge der Pkw- und Lkw-
Bestandsentwicklung einerseits, und eine Verkehrszunahme infolge der Einwohner-
entwicklung bzw. der Ausweisung neuer Wohn- und Gewerbegebiete andererseits.

Die allgemeine Verkehrszunahme wird durch verschiedene Faktoren bestimmt. Die
wichtigsten davon sind:

e Bevolkerungsentwicklung

e Motorisierung

¢ Fahrleistung

Bevolkerungsentwicklung

Die Bevélkerungsprognose fiir Schieswig-Holstein ist entsprechend der Verwal-
tungseinteilungen untergliedert. Es ergeben sich die in Tabelle 1 zusammengestell-
ten Veranderungen in der Bevolkerungsentwicklung nach /2/.

. Veranderung
Bereich 2006 2020 2006 - 2020
Schleswig-
Holstein 2.838.100| 2.828.500| -0,3 %
Kreis Pinneberg 299.700| 305.100] 1,8 %
Tornesch 13.358 15.000| 12,3 %
Uetersen 18.729 19.000] 1,4 %

Tabelle 1: Bevolkerungsprognose
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Die Einwohnerzahlen in den Kreisen und Kreisfreien Stadten Schleswig-Holsteins
werden sich in den néchsten 15 Jahren in sehr unterschiedlicher Weise entwickein.
In Schleswig-Holstein insgesamt wird nach der Bevdlkerungsvorausberechnung des
Bundes und der Lander die Bevélkerung bis zum Jahr 2011 zunehmen und danach
wieder abnehmen.

Nach der aktuellen Vorausberechnung des statistischen Amtes fir Hamburg und
Schleswig Holstein, ist jedoch wéhrend des gesamten Vorausberechnungszeitraums
in den Hamburger Randkreisen Herzogtum Lauenburg, Pinneberg, Segeberg und
Stormarn, mit einer Zunahme der Bevolkerung zu rechnen. Andere Gebiete Schles-
wig-Holsteins miissen mit einem kontinuierlichen Riickgang der Bevolkerung rech-
nen bzw. erfahren einen zunachst steigenden und dann wieder abnehmenden Be-
volkerungsbestand. Ursachen fir die unterschiedlichen Entwicklungen sind deutlich
voneinander abweichende Salden der natlrlichen Bevolkerungsbewegung (Geburten
minus Sterbefille) sowie der Wanderungen (Zuziige minus Abzige).

Fiir den Kreis Pinneberg ist im Vorausberechnungszeitraum 2020 ein Sterbetber-
schuss von 18.600 Personen zu erwarten. Andererseits wird flir den Kreis Pinneberg
bis 2020 mit knapp 27.000 Personen das gréBte Plus bei den Wanderungen ange-
nommen. -

Die Bevdlkerungsentwicklung der Stadte Tornesch und Uetersen unterscheidet sich
in entscheidendem MaBe. Wahrend Tornesch noch Uber vorhandene Flachen fir
zukiinftige mégliche Baugebiete verfligt, ist Uetersen von Landschaftsschutzgebie-
ten umgeben und besitzt daher kaum die Mdéglichkeit, zusé&tzliche Baugebiete aus-
zuweisen.

Motorisierung

Bei der Entwicklung der Motorisierung nimmt - wie in allen Fldchenléandern - die Pkw-
Dichte, gemessen in Pkw/je 1.000 Einwohner, weiter zu. Sie wird in Schleswig-
Holstein von 525 Pkw je 1.000 im Jahre 1997 um 17,4 % auf 616 im Jahre 2015 an-
steigen /3/. Dies entspricht dem im Bundesdurchschnitt erwarteten prozentualen An-
stieg. Hochgerechnet auf das Jahr 2020 ergibt sich - in Relation zu 2006 - eine pro-
zentuale Steigerung von ca. 12,5 %.
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Fahrleistung

Die durchschnittliche Fahrleistung eines Pkws lag bundesweit 1997 bei jahrlich rund
12.700 Kilometern und wird im Jahre 2015 bis auf knapp 12.000 Kilometer absinken.
Die Werte fiir Schleswig-Holstein werden sich in diesem Rahmen bewegen, vermut-
lich aber, wie in anderen Flachenl&ndern, infolge der héheren Mobilitat und der gro-
Beren Fahrweiten im Quell-Ziel-Verkehr etwas hoher sein /3/. Linear extrapoliert er-
gibt sich somit eine Fahrleistung von ca. 12.350 Kilometern flr das Jahr 2006 und
11.900 Kilometern fiir das Jahr 2020. Prozentual bedeutet dies eine Abnahme von
rund. 3,6%.

Prognose

Fiihrt man die unterschiedlichen Faktoren zusammen, ergeben sich folgende Ande-
rungen der Fahrleistung zwischen 2006 und 2020:

e Schleswig-Holstein + 8,1%
» Kreis Pinneberg +10,4 %
e Tornesch +21,8%
e Uetersen +10,0 %

Diese Zuwachsraten wurden auf die einzelnen Verkehrsbeziehungen (Binnen-,
Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehr) der Nachfragematrix 2006 verrechnet und somit
eine Prognosematrix fiir das Jahr 2020 bestimmt.

Einfliisse anderer BaumaBnahmen

Wohn- und Gewerbegebiete

Neben der allgemeinen Zunahme der Fahrleistungen, wie oben beschrieben, kénnen
geplante groBere Verkehrserzeuger (z.B. Wohn- und Gewerbegebiete) punktuell die
Verkehrsnachfragematrix verdndern und missen deshalb besonders berlicksichtigt
werden. Es wurden dafir aktuelle Bauleitplanungen von Uetersen und Tornesch
ausgewertet. Die aktuellen Planungen beziehen sich jedoch meist auf die Auswei-
sung von Wohnbauflachen, die schon in den Bevélkerungszuwéchsen beriicksichtigt
sind. Deswegen werden keine zusatzlichen Verkehrserzeuger explizit beriicksichtigt.

Westumgehung Pinneberg

Die geplante Westumgehung Pinnebergs soll der Entlastung des innerstadtischen
Verkehrsnetzes in Pinneberg dienen. Um eine evtl. Wirkung der Westtangente auf
das Untersuchungsgebiet der K22 zu identifizieren, wurde die zugehdrige Verkehrs-
untersuchung (Ingenieurbiiro Schniill Haller & Partner, Hannover, 20086, /4/) im Hin-
blick auf groBraumige Verkehrsverlagerungen ausgewertet. In dieser Studie wurde
ebenfalls ein Verkehrsmodell entwickelt. Eine Zuflussstrecke in diesem Modell stellt
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die Prisdorfer StraRe (L107) dar, die im weiteren nord-westlichen Verlauf die Ge-
meinde Prisdorf quert und dann an das hier entwickelte Verkehrsmodell Tor-
nesch/Uetersen anschlieRt. Nach der Studie fur die Westtangente entsteht an der
LL107 sidlich von Prisdorf ein Verkehrszuwachs von ca. 7.000 Kfz/d in 2006 auf ca.
10.000 bis 11.000 Kfz/d in 2020 (mit Bau der Westtangente). Es wurde der Frage
nachgegangen, ob dieser Zuwachs sich evil. als Verkehrsverlagerung im Raum Ue-
tersen/Tornesch auswirkt. Nach Abgleich der Eingangsdaten und Prognoseannah-
men mit dem Ingenieurbiiro Schnll Haller & Partner wird der Zuwachs jedoch eher
kleinraumigen Verlagerungen und der steigenden Verkehrerzeugung im Raum Pris-
dorf zugeordnet. Die Gemeinde Prisdorf wirkt sich selbst verkehrserzeugend aus, so
dass Abweichungen der Verkehrsstérken in beiden Modell an der anschlieBenden
L107 plausibel sind.

In einer friheren Studie der Ingenieurgesellschaft Dorsch von 1999 /5/ wurde eben-
falls die Wirkung der Westtangente auf den Raum K22/L107 untersucht. Ohne die
Westtangente wurde hier im Prognoseplanfall 2015 auf der L107 stdlich von Esingen
eine Verkehrsstarke von ca. 7.200 Kfz/d prognostiziert. Mit der Westtangente steigt
hier der Verkehr auf 8.800 Kfz/d. Jedoch wurde in diesem Planfall eine Verlegung
der L107 auf die Ostseite der Bahnlinie angenommen. Diese Planung ist inzwischen
nicht mehr aktuell. In einer Aktualisierung der Studie von 2003 /6/ wurde deswegen
ohne die Verlegung der L 107, jedoch mit der Westumgehung auf demselben Ab-
schnitt wiederum eine Starke von 7.200 Kfz/d prognostiziert. Der Wert der vorliegen-
den Studie betragt hier fiir 2020 7.100 Kfz/d. Die beiden Prognosen entsprechen sich
also hierbei.

Eine weitraumige Verkehrsverlagerung im Zuge der L107 und der K22 wird insge-
samt nicht erwartet. Die Realisierung der BaumaBnahme Westtangente wird nur ei-
nen geringen Einfluss auf die prognostizierten Verkehrsbelastungen des Verkehrs-
netzes Tornesch/Uetersen flr den Prognosefall 2020 haben.

Nord-West-Umfahrung Hamburg (A20)

Die geplante Nord-West-Umfahrung Hamburgs schlieft sich an die Ostseeautobahn
Lubeck-Stettin in Richtung Westen mit fester Elbquerung bei Gliickstadt an. Das
Bauvorhaben ist in 8 Streckenabschnitte unterteilt. Fur den 1. Streckenabschnitt von
Lubeck (A1) bis Geschendorf erfolgte in 2004 bereits der Baubeginn.

Eine mégliche Schnittstelle zum Untersuchungsgebiet der K22 stellt die B431 dar.
Die B431 bindet tiber eine stiddstlich von Gluckstadt gelegene Anschlussstelle an die
A20 an und verlauft in stdlicher Richtung (iber ElImshorn) zum Untersuchungsgebiet
Tornesch/Uetersen. In Uetersen bindet die B431 an die K22 an.
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Eine bedeutsame verkehrliche Auswirkung auf die K22 durch Realisierung der A20,
ist nicht zu erwarten. Eine Abklirzungsfunktion wird die B431 (und im weiteren Ver-
lauf die K22) nicht (ibernehmen, da die Verkehrsbeziehung Hamburg-Glickstadt
durch das Befahren der K22 keinen Reisezeitgewinn bringt und dadurch nicht attrak-
tiv erscheint. Eine mdgliche Abkiirzung stellt hier nur die B431 zwischen Gilickstadt
und der A23 Anschlussstelle EImshorn dar.

Des Weiteren wird eine signifikante Verlagerung der Fahrten aus Uetersen in Rich-
tung Nordsee {iber die A 23 und A 20 (anstelle der B 431) wegen der Umwegecha-
rakteristik dieser potenziellen Route und der unwesentlichen Verkehrsnachfrage auf
dieser Verkehrsrelation nicht erwartet.

3.5 Prognose-Nullfall 2020

Als Ausgangsbasis zur Beurteilung der Verkehrswirkungen durch die geplante Bau-
maBnahme wurde zunichst ein Nullfall berechnet, der die Situation der Verkehrs-
nachfrage im Jahr 2020 ohne den Neu-/Umbau der K20 widerspiegelt.

Abb. 5.3 zeigt die Verkehrsmengen fiir den Prognose-Nulifall. Abb. 5.4 zeigt die da-
zugehérigen Schwerverkehrsanteile. Abb. 5.5 zeigt eine Differenzdarstellung der
Verkehrsmengen zwischen dem Nullfall 2020 und dem Analysefall 2006.

Bemerkung:
Leichte Abweichungen der Kfz-Werte (bis 100 Kfz/Tag) in den Differenzbildern sind
durch programminterne Rundungen zu erkléren. '

Die gréBten absoluten Belastungszunahmen treten demnach auf dem Ost-West-
Streckenzug K20/L110 auf (bis +2.700 Kfz/d, im Schnitt ca. +12%). Hier wird die
Durchgangs- und Sammelfunktion des StraBenzuges entlang der Siedlungsschwer-
punkte in Richtung der Autobahn deutlich. Es treten hier auch besonders Steige-
rungsraten im Regionalverkehr in Erscheinung.

Die gréBten relativen Belastungszunahmen treten auf der K22 auf, die in 2006 einen
Absolutwert von 4.700 Kfz/d bei Esingen erreicht (+31%). Hier spiegeln sich die
Steigerungsraten im lokalen Quell-Zielverkehr wieder, teilweise bedingt durch neue
Verkehrserzeuger in diesem Bereich.
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Tabelle 2 zeigt den Vergleich der Belastungen im Analysefall 2006 und Prognose-
Nullfall 2020.

Analysefall Prognose- N
Streckenabschnitt 2006 Nullfall 2020 Veranderung
DTV-W (Kfz/d) DTV-W (Kfz/d) (%)
K20 dstlich von Knoten 4 (Uetersen) 16.800 18.900 +12,5
westlich von Knoten 2 (Tornesch) 19.100 21.500 +12,6
L110 dstlich von Knoten 1 (Tornesch) 17.000 20.300 +19,4
B431 westlich von Knoten 5 (Uetersen) 19.400 21.600 +11,3
L107 ndrdlich von Knoten 3 (Esingen) 5.200 6.500 +25,0
K22 westlich von Knoten 3 (Esingen) 3.600 4,700 +30,6

Tabelle 2: Belastungsvergleich Analysefall 2006 und Prognose-Nullfall 2020

3.6 Prognose-Planfall ,,1* 2020

Der Prognose-Planfall I beschreibt die Verkehrsnachfrage und das StraBennetz im
Prognosejahr 2020 mit Ber{icksichtigung der Ausbauvariante ,|* (siehe Kapitel 1.2).

Abb. 5.6 zeigt die Verkehrsmengen fir den Prognose-Planfall ,I*. Abb. 5.7 zeigt die
dazugehdrigen Schwerverkehrsanteile. Abb. 5.8 zeigt eine Differenzdarstellung der
Verkehrsmengen zwischen dem Prognose-Planfall I 2020 und dem Prognose-
Nulifall 2020.

Die Belastungen auf der ausgebauten K22 betragen in diesem Szenario 8.400 Kfz/d,
auf der K20 hingegen 15.200 bis 18.200 Kfz/d. Es treten deutliche Verlagerungsef-
fekte zwischen der K20 und der K22 auf. Es werden ca. 3.700 Kfz/d auf der Relation
Uetersen-Tornesch weg von der K20 auf die K22 hin verlagert. Die Verlagerungen
setzen sich auf den zu den KreisstraBen zufiihrenden, nachgeordneten StraBen fort.

Die Verlagerungswirkung ist bedingt durch die héhere Streckenattraktivitét der K22
(kiirzere Reisezeiten durch bessere Trassierung und Knotenpunktgestaltung), sowie
wegen der bereits hohen Vorbelastung der K20. Die K22 entwickelt zudem eine ver-
starkte Sammelfunktion fir Quell-/Zielverkehre fir die Wohn- und Gewerbegebiete
im Siden von Uetersen und Tornesch.

Des Weiteren werden einige Fahrten aus Pinneberg jetzt dstlich der Bahnlinie Uber
den Lindenweg ins Zentrum von Tornesch gefiihrt. Dies korrespondiert mit Entlas-
tungen auf der L107 westlich der Bahnlinie (bis -1.700 Kfz/d).

Tabelle 3 zeigt den Vergleich der Belastungen im Prognose-Nullfall 2020 und im
Prognose- Planfall ,I“ 2020.
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Prognose- Prognose- .
Streckenabschnitt Nullfall 2020 | Planfall 12020 | 'oronderund
DTV-W (Kfz/d) DTV-W (Kfz/d) (%)

K20 Sstlich von Knoten 4 (Uetersen) 18.900 15.200 -19.6

westlich von Knoten 2 (Tornesch) 21.500 18.200 -15,3
L110 stlich von Knoten 1 (Tornesch) 20.300 20.300 0
B431 westlich von Knoten 5 (Uetersen) ' 21.600 21.600 0
L107 ndrdlich von Knoten 3 (Esingen) 6.500 5.600 -13,8
K22 westlich von Knoten 3 (Esingen) 4.700 8.400 +78,7

Tabelle 3: Belastungsvergleich Prognose-Nullfall 2020 und Prognose-Planfall ,|I“ 2020

3.7 Prognose-Planfall ,,II“ 2020

Der Prognose-Planfall I beschreibt die Verkehrsnachfrage und das StraBennetz im
Prognosejahr 2020 mit Berlicksichtigung der Ausbauvariante , |1 (siehe Kapitel 1.2).

Abb. 5.9 zeigt die Verkehrsmengen flr den Prognose-Planfall ,[1“. Abb. 5.10 zeigt die
dazugehdrigen Schwerverkehrsanteile. Abb. 5.11 zeigt eine Differenzdarstellung der
Verkehrsmengen zwischen dem Prognose-Planfall ,1“ 2020 und dem Prognose-
Nullfall 2020.

Die Belastungen auf der ausgebauten K22 betragen in diesem Szenario 5.200 Kfz/d,
auf der K20 hingegen 18.300 bis 21.000 Kfz/d. Die Verlagerungseffekte zwischen
der K20 und der K22 sind hier deutlich geringer. Es werden nur ca. 500 Kfz/d auf der
Relation Uetersen-Tornesch weg von der K20 auf die K22 verlagert. Des Weiteren
entstehen kleinrdumige Verlagerungen (- 3.000 Kfz/d) in Esingen aufgrund des Baus
der UmgehungsstraBe.

Die K22 erhalt zwar wieder eine hdhere Streckenattraktivitat (und ist somit fur lokale
Quell-/Zielverkehre interessant), fir Durchgangsverkehre auf der Relation Uetersen-
Tornesch ist die K22 aufgrund der htheren Streckenlange (Umgehung sldlich von
Esingen) jedoch keine besondere Alternative.

Durch den Neubau der K22 parallel 6stlich der Bahnlinie entsteht zudem ein neuer
attraktiver Korridor in Nord-Stid-Richtung zwischen Prisdorf und Tornesch. Dabei
setzt sich der Verkehrsstrom entlang des Lindenwegs in Tornesch zur L110 fort (ein
Effekt der wegen der Wohnnutzung am Lindenweg sicherlich nicht gewiinscht ist).
Dies resultiert in einer verstarkten Entlastung der L107 (bis -5.300 Kfz/d).

Die zukiinftige planfreie Querung wird im Schnitt zu einer geringen Verkiirzung der
Reisezeit zwischen den Stadten Tornesch/Uetersen und Pinneberg auf der L107
fihren. Die verkehrlichen Auswirkungen dieser Verkehrsbeziehung auf den betrach-
teten Planungsraum sind jedoch in ihrer GréBenordnung unbedeutend und werden
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hinsichtlich der Betrachtung der DTV-Werte als vernachlassigbar eingestuft.

Tabelle 4 zeigt den Vergleich der Belastungen im Prognose-Nullfall 2020 und im
Prognose- Planfall I 2020.

Prognose- Prognose- .
Streckenabschnitt Nullfall 2020 | Planfail «i" 2020 | Vrendernd
DTV-W (Kfz/d) DTV-W (Kfz/d) (%)
K20 dstlich von Knoten 4 (Uetersen) 18.900 18.300 -3,2
westlich von Knoten 2 (Tornesch) 21.500 21.000 -2.3
L110 Sstlich von Knoten 1 (Tornesch) 20.300 20.300 0
B431 wastlich von Knoten 5 (Uetersen) 21,600 21.600 0
L107 nardlich von Knoten 3 (Esingen) 6.500 3.400 -47,7
K22 westlich von Knoten 3 (Esingen) 4,700 5.200 +10,6

Tabelle 4: Belastungsvergleich Prognose-Nullfall 2020 und Prognose-Planfall 1" 2020

3.8 Variantenbewertung

Beide Planungsvarianten haben die Gemeinsamkeit, dass mit der Begradigung im
Knotenpunktsbereich mit der L107, mit der planfreien Querung der Eisenbahn, sowie
mit den hdéheren Geschwindigkeitsverhdltnissen im Ubrigen Trassenbereich, die
Netzattraktivitit der K22 fiir die Ost-West-Verkehrsrelationen ansteigt, vor allem in
Konkurrenz zur bestehenden K20.

Beide Varianten sehen eine Umgestaltung der Bahnquerungen zwischen der Stadt
Tornesch und dem Ortsteil Esingen vor. Die derzeit bestehenden plangleichen
Bahniberginge ,Kreyhorn“ sowie der BU ,L107“ werden in der Variante ,lI* durch
eine gemeinsame, planfreie Bahnquerung, ersetzt. Alle bisherigen Bahnibergénge
in diesem Bereich werden riickgebaut.

Fur die Ausbauvariante ,I“ bleibt der BU ,L107 jedoch als plangleicher Bahniber-
gang bestehen.

Als Zielgruppe der K22 kommen bestehende und neue Quell-/Zielverkehre im Ein-
zugsbereich der K22, sowie Durchgangs-/Regionalverkehre (die heute vornehmlich
auf der K20 fahren) in Frage.

In Variante ,I* kommt die Verlagerungswirkung deutlich zum tragen, indem einerseits
Verkehrserzeuger im Einzugsbereich der K22 eine bessere Anbindung zum Gberge-
ordneten Netz bekommen, und andererseits Durchgangs-/Regionalverkehre eine
gleichwertige Routenalternative stidlich der Siedlungsschwerpunkte erhalten. Es ent-
stehen parallel auch Entlastungen im nachgeordneten Netz.

Bei Variante ,|I* wird der beschriebene Effekt der hdheren Streckenattraktivitat der
K22 fir Durchgangs-/Regionalverkehre jedoch wieder zunichte gemacht, indem
durch die Umgehungstrassierung die Reisezeit verglichen zur K20 sehr hoch wird,
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und damit keine gleichwertige Alternative zur K20 geschaffen wird. Somit ist die K22
in der Variante Il vornehmlich flir Fahrtbeziehungen interessant, die ihre Quellen
oder Ziele direkt an der Ausbaustrecke haben, oder zwischen Uetersen und Pinne-
berg (Uber die L107) verkehren. Diese Fahrtbeziehungen sind in der Gesamtnach-
frage jedoch zahlenm&Big nicht sehr stark vertreten, sodass in der Gesamtbilanz ihr
verkehrliche Effekt fiir die K22 gering ist.

Im Vergleich zur Variante ,|I* wiirde der Mehraufwand fir die Reisezeit entlang der
K22 im Schnitt ca. 2 Minuten betragen, bedingt durch die Trassenlédnge und der Kno-
‘tenpunktgestaltung. Bei lokalen Verkehren ist dieser auf den ersten Blick erschei-
nende geringe Reisezeitunterschied jedoch durchaus ein wichtiges Routenwahlkrite-
rium. Die bestehende K20 bietet somit sowohl im Prognose-Nullfall als auch in der
Variante ,}I* wegen der kilirzeren Reisezeit die erste Wahl flr Verkehre zwischen Ue-
tersen und Tornesch. Die K22 ist nur eine akzeptable Alternative, wenn die Fahrzeit
regelmaBig auf der K20 z.B. aufgrund von Kapazitdtsengpéssen Uber einen kriti-
schen Wert tritt (dies ist nur in Einzelfallen der Fall), oder wenn bestimmte Fahrtquel-
len-/ziele besser Uber die K22 erschlossen werden (gegenwartig sind die meisten
Verkehrserzeuger besser an die K20 angeschlossen).

Gleichwoh! wird mit Variante ,lI* ein positiver Verlagerungseffekt flir Esingen erreicht,
indem Durchgangsverkehre fast ganz aus dem Ortsteil herausgehalten werden. An-
dererseits entsteht jedoch bei Variante I ein neuer attraktiver Nord-Sid-
Streckenzug &stlich der Bahnlinie, der evil. Wohngebiete in Tornesch beeintrachti-
gen kdnnte.

Da die Entlastung der K20 (vor allem im Knoten K20/L107) das definierte Hauptziel
der BaumaBnahme ist, ist Variante ,|“ aus verkehrlicher Sicht zu bevorzugen. Des
Weiteren spricht die k{irzere Trasse flr eine schnellere und kostengiinstigere Reali-
sierung. Variante I ist zwar flr die Bewohner von Esingen wegen der Entlastungs-
wirkung zu favorisieren, es muss jedoch beachtet werden, dass auch in Variante ,|*
Entlastungen in Esingen entlang der L107 (nérdlich der K22) entstehen, und dass
durch eine bessere Erreichbarkeit des Ortsteils infrastrukturelle Standortvorteile ent-
stehen kdnnen.

Poyry Infra Traffic Erlauterungsbericht — Seite 22



Verkehrsuntersuchung K 22 Kreis Pinneberg T POYRY

4 Leistungsféhigkeitsuntersuchungen

4.1 Qualitatskriterien des Verkehrsablaufs nach HBS

Die Leistungsfahigkeitsnachweise werden nach den Richtlinien der HBS /8/ und der
RIiLSA /9/ mit Hilfe des Programms LISA+ durchgefiihrt.

Zur Einteilung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) A bis F gelten nach
der HBS die nachfolgend in Tabelle 5 dargesteliten Grenzwerte der mittleren Warte-
zeit fr signalisierte und unsignalisierte Knotenpunkte:

zuldssige mittlere Wartezeit w [s]
signalisierter unsignalisierter
Knoten Knoten

<20 <10
<35 <20
<50 <30
<70 <45
<100 > 45

> 100 Sattigungsgrad > 1

Tabelle 5: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach HBS

Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten hierbei flir den unsignalisierten Knoten:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Kno-
tenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind gering.

Stufe B: Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden
vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Warte-
zeiten sind gering.

Stufe C: Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstrdmen missen auf eine merkbare An-
zahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten
sind spirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsicht-
lich seiner rdumlichen Ausdehnung noch bezlglich der zeitlichen Dauer
eine starke Beeintrichtigung darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgange, verbunden mit
deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fur einzelne Fahrzeuge kénnen die
Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voribergehend ein
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Stufe E:

Stufe F:

merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wie-
der zurlick. Der Verkehrszustand ist normal.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr
abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groBe und dabei streuende Werte
an. Geringfligige Verschlechterungen der EinflussgréBen kdnnen zum
Verkehrszusammenbruch fiihren. Die Kapazitét ist erreicht.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt
zuflieBen, ist Uber ein langeres Zeitintervall groBer als die Kapazitat flr
diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Schian-
gen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation |8st sich erst nach
einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr
wieder auf. Der Knotenpunkt ist (iberlastet.

Nachfolgend die Bedeutung der Qualitdtsstufen flir den signalisierten Knoten:

Stufe A:

Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

Die Mehrzahl der Fahrer kann ungehindert den Knotenpunkt passieren.
Die Wartezeiten sind sehr kurz.

Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Fahrzeuge kdnnen in der nach-
folgenden Freigabezeit weiterfahren. Die Wartezeiten sind kurz.

Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Fahrzeuge kdénnen in
der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Die Wartezeiten sind spr-
bar. Am Ende der Freigabezeit tritt im Mittel nur geringer Stau auf.

Es ist standiger Reststau vorhanden. Die Wartezeiten sind betréchtlich.
Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinander. Im
Kraftfahrzeugverkehr stellt sich ein allmahlich wachsender Stau ein. Die
Wartezeiten sind sehr lang. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Nachfrage ist groBer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge miissen bis zu
ihrer Abfertigung mehrfach vorrlicken. Der Stau wéchst stetig. Die Warte-
zeiten sind extrem lang und die Anlage Uberlastet.
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4.2 Leistungsfihigkeitsberechnung der Knotenpunkte

Die Verkehrsmengen der einzelnen Verkehrsstrdme innerhalb der Knotenpunkte
wurden durch errechnete Zuwachsraten (Pkw- und Lkw-Zuwachs), mit Hilfe des Pro-
gramms VISUM, fiir die unterschiedlichen Prognoseplantalle generiert.

4.2.1 Knoten 1: L110/ K22

Der Knotenpunkt L110 / K22 ist als Kreisverkehrsplatz mit insgesamt vier Zufahrten
ausgebaut. Die Hauptverkehrsstréme im derzeitigen Ist-Zustand verlaufen in Ost-
West-Richtung tber die Ahrenloher StrafB3e.

In den Ausbauzustdnden der Planungsvarianten 1 und 2 wird deutlich mehr Verkehr
Uber die siiddstliche Zufahrt (Anbindung K22) des Knotens abgewickelt.

Als Basis fiir die Berechnung der Leistungsféhigkeit des Knotens werden die mor-
gendlichen und nachmittéglichen Spitzenstundenbelastungen aus den Abbildungen
6.1.1 bis 6.1.6 zugrunde gelegt.

Nachfolgend sind in Tabelle 6 die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchun-
gen dargestellt. Die detaillierten Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen
sind den Abbildungen 7.1.1 bis 7.1.7 zu entnehmen.

Belastungsda- schlechteste Verkehrs-

Planungsfall ten qualitat nach HBS

Morgen- und .

Ist-Zustand Nachm.spitze Morgenspitze: A
Ist-Zustand Nachmittagspitze: A
Morgen- und .

Ausbauvariante 1 |Nachm.spitze Morgenspitze: A
Progn.plantall 1 Nachmittagspitze: B
Morgen- und .

Ausbauvariante 2 |Nachm.spitze Morgenspitze: B
Progn.planfall 2 Nachmittagspitze: A

Tabelle 6: Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsuntersuchungen fir Knoten 1

Bewertung der Ergebnisse

Der Knoten ist im derzeitigen Ist-Zustand, sowie unter Berlicksichtigung der Ausbau-
varianten 1 und 2, voll leistungsfahig. Die Verlagerungswirkung des Verkehrs durch
die mehr oder weniger starke verkehrliche Attraktivitat der Ausbauvarianten wirkt
sich unmerklich auf die Leistungsféhigkeit des Knotens aus.

Die Bewertung B der vnachmittéglichen Spitzenstunde in der Ausbauvariante 1 wird
durch die stirkere Rechtsabbiegebeziehung aus der Zufahrt K22, bei gleichzeitig
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starkem Geradeausverkehr aus Tornesch, hervorgerufen.

Die Bewertung B der morgendlichen Spitzenstunde in der Ausbauvariante 2 wird
durch den um ca. 120 Fahrzeuge starkeren Geradeausverkehr in Richtung Tornesch
(im Vergleich zur Ausbauvariante 1) hervorgerufen.

4.2.2 Knoten 2: L110/L107

Die Steuerung des vierarmigen Knotenpunktes erfolgt in einer vollverkehrsabhangi-
gen koordinierten Steuerung. Es besteht eine Koordinierung mit der Lichtsignalania-
ge L110/WilhelmstraBe/Lindenweg. Uber die Zufahrt der L107 (Esinger Str.) verlau-
fen Gleise einer Industriebahn. Registriert die LSA-Steuerung eine Bahnanforderung,
so werden die Verkehrsstrdme, die Uber den Gleiskérper fihren, gesperrt.

Als Basis flr die Berechnung der Leistungsfahigkeit des Knotens in den verschiede-
nen Ausbauzustidnden werden die Belastungswerte aus den Abbildungen 6.2.2.bis
6.2.4 zugrunde gelegt:

Der Leistungsféhigkeitsnachweis im Ist-Zustand erfolgt mit dem Festzeitprogramm
SZP 10 (s. Abb.7.2.1).

Nachfolgend sind in Tabelle 7 die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchun-
gen dargestellt. Die detaillierten Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen
sind den Abbildungen 7.2.3 bis 7.2.5 zu entnehmen.

schlechteste Verkehrs-

Planungsfall Belastungsdaten qualitit nach HBS
Nachm.spitze
Ist-Zustand Ist-Zustand D
. Nachm.spitze
Ausbauvariante 1 Progn.planfall 1 C
Ausbauvariante 2 | Nachm.spitze c

Progn.planfall 2

Tabelle 7: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fiir Knoten 2

Bewertung der Ergebnisse

Im jetzigen Ausbauzustand kann die Anlage mit dem SZP 10 noch leistungsféhig
betrieben werden. Die Qualitatsstufe D resultiert aus der relativ knapp bemessenen
Freigabezeit des stadtauswarts fihrenden starken Verkehrsstroms. Dieser Verkehrs-
strom fallt bei Betrachtung des Prognoseplanfalls 1 geringer aus, sodass die Leis-
tungsfahigkeitsbewertung mit dem SZP 10 die Qualitatsstufe C annimmt.

Aufgrund der mangelnden Attraktivitdt der Ausbauvariante 2 fiir die Verkehrsteil-
nehmer, werden fur diesen Planungsfall auf der L110 bedeutende Verkehrszunah-
men prognostiziert. Die Verkehrszunahme betrifft zum einen die Ost-West-Verkehre
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in beide Richtungen, zum anderen besteht eine starke Rechtsabbiegebeziehung aus
der Esinger StraBe. Die verstarkten Verkehrsstrdme sind mit den bestehenden Grln-
zeiten und Phasenfolgen nicht abzuwickeln. Die Kapazitatsgrenzen des Knotens
werden erreicht.

Um den Knotenpunkt leistungsféhig zu gestalten ist eine Uberplanung der Signal-
programme erforderlich. Durch eine Anpassung der Griinzeitverteilung sowie einer
Anderung der Phasenfolge am Knoten (Abb. 7.2.2) konnte ein leistungsféhiges
Signalprogramm fiir den prognostizierten Belastungsfall 2 erstellt werden (SZP 1,
Abb. 7.2.1). :

Folgende UmbaumaBnahmen am Knotenpunkt wéren zur Umsetzung erforderlich:

 Separater Signalgeber flr den Rechtsabbieger aus der Esinger Str.

e Ummarkierung der Zufahrt Esinger Str.
o Rechter Fahrstreifen wird separater Rechtsabbiegefahrstreifen
o Linker Fahrstreifen fiir Links- und Geradeausverkehr

Die Uberarbeitete Phasenfolge sieht jeweils separate Phasen fur die Verkehre aus
der FriedrichstraBe und Esinger StraBe vor.

Als Resultat der Uberplanung kann eine verbesserte Verkehrsqualitdt G am Knoten
erreicht werden.

Die UmbaumaBnahmen sind auch fiir die Ausbauvariante 1 zu empfehlen, da auch
fur diesen Prognoseplanfall eine starke Rechtsabbiegebeziehung aus der Esinger
Str. besteht. UberméaBige Belastungsspitzen kdnnten hierdurch abgefangen werden.

Die  Koordinierung des  Knotenpunktes  L107/L110 mit der LSA
L110/WilhelmstraBe/Lindenweg ist zu Uberprifen.

4.2.3 Knoten 3: L107 / K22

Der Kreuzungsbereich der K22 und der L107 in Tornesch ist im derzeitigen Ist-
Zustand — und in Planungsvariante 2 - als dreiarmiger, verkehrsabhangig signalisier-
ter Knotenpunkt, ausgebaut (s. Abb. 6.3.1), Bei Realisierung der Planungsvariante 1
wird dieser zu einem signalgeregelten, vierarmigen Knoten ausgebaut. Die Lichtsig-
nalanlage wird dann auf den vierarmigen Zustand fUr die Verlangerung der K22
nachgerustet.

Als Basis fiir die Berechnung der Leistungsfahigkeit des Knotens in den verschiede-
nen Ausbauzustinden werden die nachmittdglichen Spitzenbelastungen aus den
Abbildungen 6.3.3 bis 6.3.5 sowie das Festzeitprogramm ,SZP Lastrichtung K22' aus
Abb. 7.3.1 zugrunde gelegt.

Bemerkung:
Da die Verkehrsbelastung am Knoten im Prognoseplanfall 2 durch das Programm
VISUM durch Zuwachsraten (im Vergleich zum Analysefall) ermittelt wird, sind die
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Verkehrsbeziehungen Wischméhlenweg-Pinneberger Str. (beide Richtungen) hén-
disch um 50% reduziert worden. Die Reduzierung des Verkehrs, fiir diese durch die
Planungsvariante 2 an Bedeutung verlorene Verkehrsbeziehung, wird dadurch be-
riicksichtigt.

Nachfolgend sind in Tabelle 8 die Werte der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen
dargestelit. Die detaillierten Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen sind
den Abbildungen 7.3.3 bis 7.3.5 zu entnehmen.

schlechteste Verkehrsqualitat
Planungsfall Belastungsdaten nach HBS

Ist-Zustand Nachm.spitze B

(3-armig) Ist-Zustand

Ausbauvariante 1 | Nachm.spitze B

(4-armig) Progn.planfall 1

Ausbauvariante 2 | Nachm.spitze B

(3-armig) Progn.planfall 2

Tabelle 8: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen flir Knoten 3

Fir die Leistungsfahigkeitsberechnung des 4-armigen Knotenpunktes in Ausbauva-
riante 1 werden die notwendigen Zwischenzeiten nach der HBS /8/ vordimensioniert.
Es wird fir den Nachweis ein 2-phasiger Signalzeitenplan zugrunde gelegt
(Abb. 7.3.2). Die notwendige Umlaufzeit ergibt sich fir diese Belastung zu tu=50 Se-
kunden. In der Entwurfsplanung des Knoten werden in allen Zufahrten separate
Linksabbiegefahrstreifen, sowie FuBganger- und Radfahrerfurten vorausgesetzt.

Bewertung der Ergebnisse

Der Knoten ist im derzeitigen 3-armigen Ist-Zustand, sowie unter Berlicksichtigung
der Ausbauvarianten 2, voll leistungsfahig. Es ergeben sich fur alle Zufahrten gute
bis sehr gute Verkehrsqualitaten, d.h. die Wartezeiten flr die Verkehrsteilnehmer
sind entsprechend gering.

Im Ausbauzustand 2 ergibt sich — unter Beriicksichtigung des derzeitigen Signalzei-
tenplans - fiir den Linksabbieger aus Prisdorf eine Rickstaulénge von ca. 18m. Die
derzeitige Lange des Linksabbiegefahrstreifens betragt ca. 18m und ist daher aus-
reichend bemessen.

Im 4-armigen Ausbauzustand 1 ist der Knoten ebenfalls voll leistungsfahig. Fur die
ermittelte Nachmittagsspitze ergeben sich unter Beriicksichtigung eines 2-phasigen
Signalprogramms gute bis sehr gute Verkehrsqualitaten. Der Knotenpunkt ist bereits
jetzt - im 3-armigen Ausbauzustand - verkehrsabhéngig gesteuert.

Wird die verkehrsabhingige Steuerung fiir den 4-armigen Ausbauzustand entspre-
chend erweitert, kdnnen vorhandene Leistungsfahigkeitsreserven genutzt, und die
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Verkehrsqualitdt am Knoten noch weiter verbessert werden.

Die Lange der Linksabbiegefahrstreifen fiir alle Zufahrten wére mit ca. 15m ausrei-
chend bemessen.

4.2.4 Knoten 4: Tornescher Weg / Ossenpadd

Der Verkehr des vierarmigen Knotenpunktes Tornescher Weg / Ossenpadd wird
durch eine Lichtsignalanlage gesteuert. Die Hautptverkehrsstrdme an diesem Knoten
verlaufen einerseits in Ost-West-Richtung auf dem Tornescher Weg, andererseits
besteht eine bedeutende Verkehrsbeziehung zwischen der StraBe Ossenpadd und
dem Tornescher Weg in beide Fahrtrichtungen.

Der bestehende Signalzeitenplan (SZP 1.0) sieht vor, dass Verkehre aus den Ne-
benrichtungen Ossenpadd und LesekampstraBe bei Bedarf Freigabezeiten anfor-
dern bzw. verlangern kdnnen. Gleichzeitig besteht eine Busanforderung aus der Zu-
fahrt Ossenpadd.

Als Basis fiir die Berechnung der Leistungsfahigkeit des Knotens in den verschiede-
nen Ausbauzustéanden werden die nachmittdglichen Belastungswerte aus den Abbil-
dungen 6.4.2 bis 6.4.4 zugrunde gelegt.

Nachfolgend sind in der Tabelle 9 die Werte der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen
dargestellt. Die detaillierten Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen sind
den Abbildungen 7.4.2 bis 7.4.4 zu entnehmen.

schlechteste Verkehrs-

Planungsfall | Belastungsdaten qualitat nach HBS
Nachm.spitze
Ist-Zustand Ist-Zustand b

Nachm.spitze c
Progn.ptanfall 1
Nachm.spitze

Progn.planfall 2

Ausbauvariante 1

Ausbauvariante 2 C

Tabelle 9: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fiir Knoten 4

Bewertung

Im gegenwdartigen Ist-Zustand lauft die Anlage mit dem Grundsignalzeitenplan
(SZP 1.0) noch leistungsfahig. Bei Verlangerung der Freigabezeit aus den Neben-
richtungen K3/30 und K4/40 um 20 Sekunden verschlechtert sich die Verkehrsquali-
tat fir den Linksabbieger aus dem Tornescher Weg. Innerhalb der nachfolgenden
Freigabezeit bieten sich durch den Fahrzeugpulk aus dem Tornescher Weg West
keine ausreichenden Zeitlicken, um nach links in die StraBe Ossenpadd einzubie-
gen. Es kommt zu einem Ruckstau und die Kapazitatsgrenzen werden erreicht.

Gleiches gilt fiir den SZP1.0 unter den Verkehrsbedingungen der Ausbauvarianten 1
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und 2. Die starkeren Belastungen erfordern hier eine Uberplanung des Signalzeiten-
plans.

Fur die prognostizierten Verkehrsbedingungen der Ausbauvarianten 1 und 2 kann
durch eine Anpassung des bestehenden Signalzeitenplans die Leistungsféhigkeit
des Knotens verbessert werden. Die Anpassung besteht im Falle des SZP 2.0
(Abb. 7.4.1) darin, dass der Signalgruppe K2 eine Nachlaufzeit eingerdumt wird. Die
Nachlaufzeit bewirkt, dass die Linksabbieger aus dem Tornescher Weg Ost nach
Ende der Freigabezeit der Signalgruppe K1 frei abflieBen kénnen.

Eine weitere Moglichkeit, die Leistungsféhigkeit des Knotens zu verbessern besteht
darin, fUr die Verkehrsbeziehung Tornescher Weg West - Ossenpadd eine separate
Phase im Signalzeitenplan zu beriicksichtigen. Die Linksabbieger aus dem Torne-
scher Weg West sowie die Rechtsabbieger aus der StraBe Ossenpadd kénnten Gber
eigene Signalgeber frei abflieBen. Vorraussetzung hierflir ware jedoch ein separater
Rechtsabbiegefahrstreifen fiir die Zufahrt Ossenpadd.

4.2.5 Knoten 5: SchanzenstraB3e / Kieiner Sand

Der Kreuzungsbereich ist als vierarmiger, signalisierter Knotenpunkt ausgebaut
(s. Abb. 6.5.1). Die Hauptverkehrsstrome verlaufen sowohl Uber die Ost-West-
Achsen (Kleiner Sand) als auch (ber die Nord-Sld-Achsen (SchanzenstraBe-
JahnstraBe) des Knotens. Es besteht im derzeitigen morgendlichen und nachmittag-
lichen Ist-Zustand eine ausgepragte Rechtsabbiegebeziehung zwischen den StraBen
Kleiner Sand (ost) und SchanzenstraBe.

Der bestehende 3-phasige Signalzeitenplan (SZP 1, Abb.7.5.1) sieht vor, dass Ver-
kehre aus den Hauptrichtungen SchanzenstraBe - JahnstraBle gleichzeitig Freigabe-
zeit erhalten. Die Signalgruppe K1 (Zufahrt Schanzenstr.) erhélt eine Nachlaufzeit
von 8 Sekunden. Verkehre aus den StraBen Kleiner Sand Ost und Kleiner Sand
West erhalten nacheinander in separaten Phasen ihre Freigabezeiten.

Als Basis flir die Berechnung der Leistungsféhigkeit des Knotens in den verschiede-
nen Ausbauzustdnden werden die Belastungswerte aus den Abbildungen 6.5.2 bis
6.5.7 zugrunde gelegt.

Nachfolgend sind in Tabelle 10 die Werte der Leistungsféhigkeitsuntersuchungen
dargestellt. Die detaillierten Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsberechnungen sind
den Abbildungen 7.5.2 bis 7.5.7 zu entnehmen.
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Planungsfall Belastungsda- | schlechteste Verkehrsqua-

ten litdit nach HBS
Morgen- und o
Ist-Zustand Nachm.spitze MOI’gen.Spl’[ze_‘ c
Ist-Zustand Nachmittagspitze: E
Morgen- und .
Ausbauvariante 1 | Nachm.spitze Morgenspitze: B
Progn.planfaif 1 Nachmittagspitze: C
Morgen- und o
Ausbauvariante 2 | Nachm.spitze Morgenspitze: B
Progn.planfall 2 Nachmittagspitze: C

Tabelle 10: Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fir Knoten 5

Bewertung

Im gegenwaértigen Ist-Zustand l4uft die Anlage mit dem koordinierten Signalzeiten-
plan SZP 1 in der morgendlichen Spitzenstunde noch leistungsféhig. Am Nachmittag
sind jedoch die Kapazitatsgrenzen des Knotens erreicht. Die Freigabezeiten fUr die
Verkehrsbelastung aus der StraBe Kleiner Sand Ost reichen nicht aus, um die Mehr-
zahl der Fahrzeuge abflieBen zu lassen.

Fir die Leistungsfahigkeit des Knotens mit den Belastungen aus den Prognoseplan-
fallen 1 und 2 ergibt sich bei Bewertung mit dem SZP 1 ein &hnlich unbefriedigendes
Bild der erreichten Verkehrsqualitaten.

Um den Knotenpunkt fiir die Prognoseplanfalle leistungsfahig zu gestalten ist eine
neue Grilinzeitverteilung am Knoten erforderlich. Eine Umverteilung der Freigabezei-
ten sowie eine Anderung der Umlaufzeiten erfolgte bei den neu erarbeiteten Signal-
zeitenpldnen SZP 4 und SZP 5 fur die Bewertung der Prognosebelastungen. Hier-
durch konnten die Qualitatsstufen der Leistungsféhigkeit am Knotenpunkt gesteigert
werden.

Da der Knotenpunkt innerhalb einer Koordinierungsstrecke liegt wére in einem weite-
ren Schritt zu priifen, ob die Umlaufzeiten der Nachbarknoten ebenfalls angepasst
werden kénnen.

Dieses kann jedoch im Rahmen dieses Gutachtens nicht erfolgen.

4.2.6 Knoten 6: B431 / K22

Der Kreuzungsbereich ist als vierarmiger, voll verkehrsabhéngig signalisierter Kno-
tenpunkt ausgebaut (s. Abb. 6.6.1). Die Hauptverkehrsstréme verlaufen derzeit wah-
rend der morgendlichen Spitzenstunde aus der BahnstraBBe und der StraBe ,An der
Klosterkoppel’ auf die B431 in Richtung Stiden. Gleichzeitig verteilt sich der aus Su-
den (Pinnauallee) kommende Verkehr etwa gleichstark in alle Ausfahrten des Kno-
tens. Diese Verkehrsstrdme verstérken sich wéhrend der nachmittéglichen Spitzen-
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stunde und die Belastung in Richtung Siden nimmt etwas ab.

Das bestehende 4-phasige Signalprogramm (SZP 1.1, Abb.7.6.1) wird verkehrsab-
hangig gesteuert. In dem Knotenpunkt kreuzt in der sldlichen Zufahrt Pinnauallee
eine Industriebahn. Meldet sich eine Bahn an so werden die Verkehrsstrome ge-
sperrt, die die Gleise kreuzen

Als Basis flir die Berechnung der Leistungsfahigkeit des Knotens in den verschiede-
nen Ausbauzustédnden werden die Belastungswerte aus den Abbildungen 6.6.2 bis
6.6.7 zugrunde gelegt.

Nachfolgend sind in Tabelle 11 die Werte der Leistungsféhigkeitsuntersuchungen
dargestellt. Die detaillierten Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen sind
den Abbildungen 7.6.2 bis 7.6.7 zu entnehmen.

Belastungsda- | schlechteste Verkehrsqua-

Planungstall ten litit nach HBS
Morgen- und .
Ist-Zustand Nachm.spitze Morgen'spntze,- C
Ist-Zustand Nachmittagspitze: C
Morgen- und Morgenspitze: C

Ausbauvariante 1

Nachm.spitze
Progn.planfall 1

Nachmittagspitze: D

Morgen- und
Nachm.spitze
Progn.planfall 2

Morgenspitze: D

Ausbauvariante 2
sbauvariante Nachmittagspitze: C

Tabelle 11: Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsuntersuchungen fir Knoten 6

Bewertung

Im gegenwartigen Ist-Zustand lauft die Anlage mit dem Signalzeitenplan SZP 1.1 in
der morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunde noch leistungsfahig. Am
Nachmittag des Prognoseplanfalls 1 sind jedoch die Kapazitdtsgrenzen des Knotens
erreicht. Der verstarkte Linksabbieger aus der StraBe ,GroBer Sand’ erfordert eine
Uberarbeitung der Griinzeitverteilung. '

Eine Neuberechnung des Signalprogramms (SZP 2.1 und 3.1, Anderung der Um-
laufzeit sowie neue Griinzeitverteilung) kann die Leistungsfahigkeit unter den prog-
nostizierten Verkehrsbelastungen wieder herstellen.

Da der Knotenpunkt bereits jetzt verkehrsabhéngig gesteuert W|rd ist davon auszu-
gehen, dass sich die Qualitatsstufen der Verkehrsqualitat unter den prognostizierten
Belastungsfillen bei Anpassung der Signalsteuerung weiter verbessern.
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5 Zusammenfassung

Die geplante KreisstraBe K22 verbindet den &stlichen Teil der Stadt Tornesch siid-
lich Gber Esingen mit dem Siiden von Uetersen. Durch den Neubau und teilweisen
Ausbau der KreisstraBe K22, dstlich der L107, soll eine Entlastung der bestehenden
K20 erzielt werden.

Um Entlastungswirkungen auf der K20 fiir verschiedene Ausbauvarianten zu ermit-
teln wurde ein Verkehrsmodell, auf Basis umfangreicher Verkehrserhebungen mit
Knoten- und Querschnittszahlungen, einer Kennzeichenerfassung und Recherche
von raumordnerischen Struktur- und Bevélkerungszahlen, erstelit.

Auf Grundlage des Verkehrsmodells wurden die zwei zur Diskussion stehenden Aus-
bauvarianten untersucht. Die Verkehrsumlegungen wurden erzeugt und die Auswir-
kungen der Verkehrsverlagerungen bewertet.

Durch die Untersuchung mit Hilfe des Verkehrsmodells konnte aufgezeigt werden,
dass eine merkliche Entlastung durch die Ausbauvariante 1 erreicht werden kann.
Die fir die Planungsvariante 1 prognostizierten Verkehrsmengen auf der K20 sind
um ca. 15-20% geringer gegeniiber dem Planungsnulifall. Flir die Planungsvariante
2 ist dagegen nur eine Reduzierung zwischen 2 und 3% prognostiziert.

Fiir einige Knotenpunkte im Netz kann eine Verkehrsverlagerung zu Qualitatseinbu-
Ben in der Leistungsfahigkeit flhren, da einige Verkehrsstrdome zukiinftig verstarkt
werden bzw. an Bedeutung verlieren. Bedeutende Knotenpunkte wurden daher auf
ihre Leistungsfahigkeit Uberprift. Eine Beurteilung erfolgte flir den jetzigen Zustand,
sowie flir die Verkehrszusténde der Ausbauvarianten 1 und 2.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass bis auf den Knoten 5, alle Kno-
tenpunkte im jetzigen Zustand eine ausreichende Verkehrsqualitat aufweisen.

Die ermittelten Verkehrsqualitéten fir die Ausbauvarianten 1 und 2 erfordern jedoch
teilweise eine Anpassung der Knotenpunktsignalisierung an die geédnderten Ver-
kehrsverhéltnisse. UmbaumaBnahmen am Knoten sind lediglich fiir den Knoten 2
(L110/L107) erforderlich.
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1/

12l

13/

14/

/5/

16/

17/

18/

19/

Quellennachweis

DORSCH Consult: Kreis Pinneberg, Verkehrsprognose K22 Tornesch: Ver-
kehrszéhlung und Auswertung, Marz 2006

Daten der Bevolkerungsentwicklung: -

1. Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (2005) (www.statistik-
nord.de)

2. Stadtverwaltung Tornesch, Stadtverwaltung Uetersen, Landesstatistikamt

Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr des Landes S-H: Landesver-
kehrsprogramm, Perspektive flir Schleswig-Holstein, 2003

Ingenieurbiiro Schntll Haller & Partner: Stadt Pinneberg - Aktualisierung des
Verkehrsentwicklungsplans: Prognose 2020; Anteile im Schwerverkehr, Hanno-
ver, 2006

Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbh: Verkehruntersuchung K22 Raum
Tornesch/Uetersen im Auftrag des Kreises Pinneberg, Hamburg, 1999

Dorsch Consult Ingenieurgeselischaft mbh: Verkehruntersuchung K22 Tor-
nesch (ohne verlegte L 107) im Auftrag des Kreises Pinneberg, Hamburg,
2003

Ministerium fir Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr des Landes Schieswig-
Holstein, www.landesregierung.schleswig-holstein.de

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen: Handbuch fur die
Bemessung von StraBenverkehrsanlagen, 2001

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen: Richtlinien fur Licht-
signalanlagen, 1992

Poyry Infra Traffic ) Erlauterungsbericht — Seite 34



Verkehrsuntersuchung K 22 Kreis Pinneberg o POYRY

Anlagen

P&yry Infra Traffic Erlauterungsbericht — Seite 35



1pa'olueeAnEgSN\BIBGEUUd S{B.) ZZ) NA-0Z) PZ\I0J0D\0inE a

(3y1) BunssepsusyoleZUUSY

ozivz sjaiqebsBunyonsieun sep aueys|yolsieqn
uupafold ‘ljeyujueld

L Z pun | sjueLieANEgSNY
:Bunpliaqy ‘awyeugEWNEG

Bunjyezspiuyosiand
apjunduajouyy

Biagauuld ste1y Zex

apuayonsiaun nz ‘Bunjyez

Z @)uBLBANBgSNY

| SJUBLBANEQSNY

0-26 96 9€ / 0V0 :uojejaL
6inquieH ySE0Z ‘2L IIBM JeneN

'60" ase||y suyo|ezeb
JInSuoasIENIEA - BH 90'60'5L | YoselM T [18uyol

nuyosiand

WHsNI AHARDD CODIV VI 90'60'5L | sson W | 1eleqieaq

usjouy

wnjeq BuweN

Biaqouulg sty

 yasauio]

Y
LY
) VV’.
‘c

Nwr,/

L3IA™

Biagauulg s1ady
uasialan

je1qebsBunyonsiajun




L ]

At S Bl basic)

ey
0005° 4 ‘qeisgEN
e)ueueA Ueldsiyaisieqn
uabujs3 0
)
PupR)
Ramand
oot ) SO0 - USKIGTAN ool
ol 21 48p negsny -
TET M uISIoH-BimsoIRS A
602052 e [ ————
[RESS RS —
e e e —
B e
{morny o Yo
sy (d o
= L oo HOWD ~4HONYY + N1
o Lodile] = oqineeby) =
nt o ~
o g Bnan w
0-28968€ / 0¥0 :U0jojoL. uejuepeAnegsny Jep Bunjejsieq
BunquisH y9E0Z ‘2L UM 40NN
o | e | wwwemo
aH | e | wwase
WEaNI AHADD CODIV W ey | wwa |
z Bunpigqy
s
!
]
e
=
]

apuaba]

Gongg..

yopsiid
apuIBLIdY

“Ua~aI|yosnzue 7z )
"Mzq /0 7 8)Be}ian aip ue puis

aliams)eyospIp uapuaznan 8l

|0 t®

Pl
o

e

uabuisg
[E250]

g, 4\.

o

4osawo] Jpels




+2) B.

}NSu0dsIYaNRIBA - GH
WaidNI ANAQd ODIVYT

|'¢ Bunpjiqay

suablow ua||)s
-sBunssepauayolazuuay
auuldsxuie

Biaqauuld sty 22T
Bunyonsiajunsiyayiap




po 42) B.

jInsuoasiyayap - gH
WaidNI ANAQH ODIV YT

Z ¢ Bunpjiqqy

o

! A ; .. L 7 . ...}. ;_:,._P:
yosaulo| , » Y 2 . 3 T2y -3 '

sBejiwyoeu us|eis
-sBunssepauaydlszuusy
auuidsxuie

Biaqauuld S191) ZZH
BunyonsiajunsiyaiyIapn




5o v2) B

jJInsuoasIyayIap - gH
WaidNI ASAQE ORIV YT

T AQa - v X
uw.m L.b.m:.m;_&r ey

L'y Bunpqay| o I C LT Gkl
-

b

A"wl

‘
pupmeg ¢

WD TG

 NASHALAD

eV X

y ] L . ADUADION
it N DG SPUAPIUN
~C T S e
. = i 4
Rogoay
Rl 7

T

e
og/BAS apaIZyISSEPUN mm- ¢ ﬁ.lgdw.uﬁw
— — = AR =

agenssIoly| mms 15 A

OPUaPION

ag/eJjSSapUET
agelssepung mmm y |

X

Ty

Z}ouuagenS-|opoN - q_ﬂl—xw
SapBIZUISSED LS.

.

Biagauuld S1d4Y ZZM
BunyonsiajUNSIYINISA




JInsuodsIyaNIZA - BH
W2idNI AMAQH DDIV YT
cybunppaay( o s v . LT < IBAKIOON
4 A Pt o e, _— B
3 il e . i . v e, ¥ - .
. , 3 ; b I 5 Jasiamrg ¢

-...»
v, i
e s

a3

i

; 4 : ] ST T Goks o
' ! '»

; . ._.....\.5
RS LT
¥y [
| T ‘\, =2
: 2 T N ' JOLL
= ol T P AL)
5 X " s Haov N n'ln'|, =
. e
11
-»'v
ag/eng auaizyissepun . ¢

agjelissialy] mmm &
ageJjssopue mmm

agelissapung mmm

™2

I TNl e

us||azsiyayiap Bunjisuig

Biaqgauuld s1a1y 22
Bunyonsiajunsiyayiap




1poa|jejeshleuy WNSIAVYOLed Ind\uabunpiiaawy

(9002'60°9Z :PUBIS)

}INSU09sIyayIaA - gH
Vai=NI AMAQd CDDIVYT

L°G Bunp|iqqy

Jysxiansbepiapy
Upz/ziy ui usbunisejeg

9002 llejesAjeuy
Wil UayJe1ssiyayIan

Biaqauuld s1a) ZZM
Bunyonsiajunsiyaylap




1pora|iBluy~AS WNSIANYOLeE In-\uabunpligaw

(900Z'60°62 :PuBIS)

}INSUOISIYIYIBA - GH
WwaidNI AAQd DDODIVYTr

Z'G Bunp|iqay

9002 llejesAjeuy
[%] aleuy-AS

Biaqauuld S1aty ZZM
BunyosnsiajunsiyayIan




1po'e|jgjesAleuy WNSIAWURLeE JnH\uabunp|igav

(9002°60°9Z :puBIS)

jInsuoosiyayIap - gH
Vai=NI ANAQd DDIVYT

¢'G Bunp|iqqy

[Uvz/zivl
M-ALA 0202 lieynussoubold

Biagauuld s1aly ZZM
Bunyonsiajunsiysyiap




1poajiajuy AS IWNSIANYURE N\USBUNPIIGaY

(900Z°60°6Z :PUEIS)

3INSUOISIY3Y43A - GH
YaidNI AMADd DDIV VY

"G Bunp|iqay

0202 __mh:_scmwocmo[_n_
[%] alleIuy-AS

Biagauuld S191Y ZZA
Bunyonsiajunsiyaqiop




1po'a|iejeshleuy INNSIAWYRUag Jn4\uebunpliqqy\

(9002°60°92Z :pPuEIS)

JINsuoasiyayap - gH
YaidNI AMAQd OODIV VYT

G'G Bunp|iqay

aWYBUNZSIYSH IS/ M

swiyeuqesiyaxio) mmm

1yaylansbeppapn
Upz/ziy ur usbunisejag

9002 lleseshleuy
snuiw

0202 lleyinuasouboid
zualaylg

Biaqauuld sialy ZZM
Bunyonsiajunsiyayiapn




1po-aigjesAleuy WNSIANYOHSE In=\usBunpiaaw

(9002°60°9¢ :PuUBIS)

}NSUOISIYMNIAA - GH
Wai=NI AMAQd ODDIV VYT

9°g Bunp|iqqy

0202 | llejuejdasoubold

Biaqauuld S1aty ZeM
Bunyonsiajunsiyayiap




1po°3|jeIuy AS INNSIANUOLEE In-\uebunpliqaw

(900Z°60°62 :PUBIS)

3INsuoasiyayIap - gH
YaidNI ANAQdE ODDIV VYT

/'G Bbunpjiqqy

0zZ0Z | llesuejdasoubold
[%] Bl_Iuy-AS

Biagauuld S1a1y ZZM
Bunyonsiajunsiyaytap




Jpo-a|jgjesA|euy WNSIAWYOLEE 4n-\usBunplagy\

(9002°60°92 :PUEIS)

jInsuoasiyayIap - gH
WYaidNI AMNADd DRIV VY

8°G bunpjiqqy

swiyeuNzsiysM.o) mmm

swyeuqesiysXio/ mmm

0202 lieyinuasouboid
snuiw

0202 | llejuejdasoubold
zualaylqg

Biaqauuld sialy ZeA
Bunyonsiajunsiyayiap




1poa|ejeshleuy WNSIAVYOKed In-\usBunpligaw

(900Z'60°9Z :PUEIS)
}INSU03SIYaYI3A - GH
YaidNI ANAQd ODDIVVYr

6°G Bunpjiqqy

Jyayiansbeppapy
Upz/zix Ul uabunisejeg

0202 Il llesuejdasoubold

Biaqgauuld S1aly ZZM
Bunyonsiajunsiyayiap




1poajieluy” AS WNSIANYRUEE In-\usbunpliaaw

(900Z'60°6Z :PUBIS)

}INSU0ISIYaYI3A - GH
YaidNI AMNADd DDIV VYT

01°G Bunpjiqqy

0Z0Z Il lletuejdasoubold
[%] alleIuy-AS

Biaqauuild s1aly ZZT
Bunyonsiajunsiysyliap




1po°alejesAleuy WNSIAYOLEE In\usBunpliqqw

(9002°60°9Z :PUEIS)
jInsuoasiyayap - gH

WaizNI AMAQd OODIV VI , . : ke ,
L1°G Bunpliqqy : A

awyeuUNZSIysyio/ mmm

swyeugesiyayio) mmm

1yeslansBepapm
upz/ziy ur usbunisejag

0202 lieyinuasoubold

snuiw : 8, e o R :

020Z Il lleuejdesouboid TR PO o : . .
zualayld I el Al R T 0 ¥

Biaqauuld S1aty ZZM
BunyonsiajunsIyaRIap




Strombelastungsplan

JAAKKD PAYRY INFRA

HB-Verkehrsconsult
LISA+
Morgenspitze Ist-Zustand
Zahlung? (08.12.2005) MaRstab
Spitzenstunde (07:30-08:30) aus Zeitbereich(en): 250
ZB1 06:00-19:00 Uhr 500
1310 Pkw+Krad+Lkw+Lastzug+Bus/h 750
Vor\Nach | 1 | 2 | 3 | 4
1 11[680| 0
2 71 2|0
3 442|104 0
4 0fo0]o0
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg
Auftr-Nr. | 24120 Variante | Var1 Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.1.1




Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachmittagspitze Ist-Zustand

Zahlung1 (08.12.2005)
Stunde 15:30 - 16:30
1235 Pkw+Krad+Lkw+Lastzug+Bus/h

MaRstab

200
400
600

Von\WNach| 1 | 2 | 3| 4

1 8 [443[ 0

2 190 5| 1

3 508 80 0

4 0|00
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Var1 Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.1.2




Strombelastungsplan

JAAKKD PAYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Morgenspitze Prognoseplanfall 1

/'6‘ S Sl

9
. /&@/

Z&hlung1 (08.12.2005)

Spitzenstunde (07:30-08:30) aus Zeitbereich(en):
2B1 06:00-19:00 Uhr

1473 Pkw+Krad+Lkw+Lastzug+Bus/h

Von\Nach| 1 | 2 | 3| 4
1 221|734| 0
2 136 2|0
3 475|104 0
4 o(0]|O

MaRstab

250
500
750

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg

Auftr.-Nr. 24120

Variante

Vari

Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss

Signum

Blatt 6.1.3




Strombelastungsplan

JAAKKD PEYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachmittagspitze Prognoseplanfall 1

Zahlung1 (08.12.2005)
Stunde 15:30 - 16:30
1479 Pkw+Krad+Lkw+Lastzug+Bus/h

MaRstab

200
400
600

omNach| 1 [ 2| 3 | 4
1 15 |474] 0
2 363 5|1
3 541| 80 0
4 olo]o
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Vari Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.1.4




Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsuit

LISA+

Morgenspitze Prognoseplanfall 2

Zahlung? (08.12.2005)

Spitzenstunde (07:30-08:30) aus Zeitbereich(en):

ZB1 06:00-19:00 Uhr

1584 Pkw+Krad+Lkw+Lastzug+Bus/h

MaRstab

250
500
750

Von\Nach| 1 | 2| 3| 4

1 8 |862| 0

2 61 2|0

3 547|104 0

4 0|00
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg
Auftr.-Nr. 24120 Variante | Var1 Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.1.5




Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachmittagspitze Prognoseplanfall 2

Zshlung1 (08.12.2005)

Stunde 15:30 - 16:30
1444 Pkw+Krad+Lkw+Lastzug+Bus/h

MaRstab

200
400
600

Vor\Nach | 1 | 2| 3 | 4
1 6 |562| 0
2 161 5| 1
3 629[ 80 0
4 NG
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Vari Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.1.6
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Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachmittagspitze Ist-Zustand

Ry
Y

Zahlung1 (20.09.2005)
Spitzenstunde (16:30-17:30) aus Zeitbereich(en):
ZB1 15:00-19:00 Uhr

2195 Pkw+Krad+Lkw+Lastzug+Bus/h

Vorm\Nach | 2 | 3 | 4| 1
2 46 [ 30| 35
3 50 197|678
4 6 |279 230
1 19 (499|126

v
\)&
\x’)\}Qa

)

©
e
ogL

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten L110/L 107

Auftr.-Nr. 24120

Variante

sep. Rechtsabb. Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss

Signum

Blatt 6.2.2




Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA

HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachm.spitze Prognoseplanfall 1

Von\Nach

2

3 61 1731630
4 5 1323 242
1 22 444131
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten L 110/L 107
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | sep. Rechtsabb. Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.2.3




— JAAKKD PEYRY INFRA
Strombelastungsplan HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachmittagspitze Prognoseplanfall 2

xS

S
N o
i) %

2

A
o
4
A
Q.
)
%
- %
@
(3
A
5 AN o
Zahlung1 (20.09.2005) Px\‘
Spitzenstunde (16:30-17:30) aus Zeitbereich(en):
ZB1 15:00-18:00 Uhr MaBstab

2690 Pkw+Krad+Lkw+Lastzug+Bus/h
250
500
750

Von\Nach| 2 | 3 | 4 | 1
2 66 | 22 | 39
3 72 227880
4 4 |516 179
1 21|549|115

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten L 110/L 107

Auftr.-Nr. | 24120 Variante | sep. Rechtsabb. Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.2.4
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Knotendaten 4-armig

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten L110/L107

Auftr.-Nr. 24120 Variante | 4-armiger Knoten Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.3.2




JAAKKD POYRY INFRA

LISA+

HB-Verkehrsconsult

Strombelastungsplan

Nachmittagspitze Ist-Zustand

[=)]
()
3
S =
9 J| 54
£ N |150
0
E o 45
£ <103
o b
2
\
8¢ o
: 5
Plnneb 285
Zshlung1 (20.09.2005) er MaR.
ge stab
Spitzenstunde (17:30-18:30) aus Zeitbereich(en): r Str
ZB1 15:00-19:00 Uhr ABe E 133
150

629 Pkw+Krad+Lkw+Lastzug+Bus/h

Von\Nach| 1| 3 | 4
1 142 54
3 135 150
4 45 (103

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten L110/L107
Variante | Lstgf.berechnung Datum | 06.11.2006

Auftr-Nr. | 24120
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.3.3




LISA+

Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

Nachmittagspitze Prognoseplanfall 1

2 o 55
2 &|or 61
= 136 | 5
N | 69 100 | N 8
< | 193
93 |
95 | ®
\Von\Nach MafRstab
1 E 50
2 61 100|136 100
3 134 95 101 150
4 69 |193| 84
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten L110/L107
Auftr-Nr. | 24120 Variante | 4-armiger Knoten Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.3.4




Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachmittagspitze Prognoseplanfall 2

o
o
H
c
2
S
0
£
£
o
R
=
MaRstab
25
50
75
Von\WNach| 1 | 3 | 4
1 55 | 93
3 64 72
4 64 | 51
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten L110/L107
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Lstgf.berechnung Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.3.5




Tornescher Weg

£<1K3

R/F30

’ F31

|
|
|
|
|
|| ,
| |
o ,' IS3
i '
| |
| |
|
|

HB-Verkehrsconsult
Neuer Wall 72, 20354 Hamburg
Telefon: 040 / 369692-0
Datum Name Mahstab:
bearbeitet XXX XXX .
gezeichnet XXX XX 1 . 250
Zeichnungs-Nr.:
Knoten 4 6.4.1
Datum Name
Gez. 12.03.00 | S.Wietzke gggloigsal};ﬂ)ERKE GMBH
\
2:0?. 24145 Kiel IM\A\“H\L“
EL Tel.: 0431/718020
Norm
- F30, F40/41=F/R —— Anlage—Nr. 24006009 Lageplanskizze Blatt
Antiphantomeins. 114.08.89 Kam.| g0\ orgerst: M816/HV Stadt Uetersen 11
a [K10 hinzu 28.07.89 [Kam. Tornescher W. 0 o
Zust.| Anderung Datum [Name| Enesunan Yrag=Lesonpa




Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA

HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachmittagspitze Ist-Zustand

Tornescher Weg west
419 579

©
-

o ©
™
Zahlung? (20.09.2005) F &
Spitzenstunde (16:30-17:30) aus Zeitbereich(en): 8
ZB1 15:00-18:00 Unr Tor Nesche o
1593 Pkw+Krad+Lkw+Lastzug+Bus/h Weg ost
MaRstab
\Von\Nach | 1 3|4 igg
1 16 |388[ 15 vl
2 0 0o
3 564 18 285
4 15 | 41 [251
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Tornescher Weg / Ossenpadd
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.4.2




Strombelastungsplan

JAAKKD PEYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachm.spitze Prognoseplanfall 1

Tornescher Weg west
346 530

Mafstab
Vor\Nach | 1 3[4 igg
1 16 |304| 26 600
2 0 00
3 500| 18 288
] 30 | 41 |274
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Tornescher Weg / Ossenpadd
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.féhigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.4.3




Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA

HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachmittagspitze Prognoseplanfall 2

Tornescher Weg west

468 645

o o
el o

o~
o
<

30
615

MaRstab

Vor\Nach | 1 3[4 igg
1 16 |422] 30 480
2 0 0o

3 615| 18 310

4 30 | 41 |286

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten Tornescher Weg / Ossenpadd
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.4.4




Dirigent N

Hinweis
F1, F10, F2, F20 Vibratoren mit Taster

F3, F30, F4, F40 Vibratoren ohne Taster

Datum Name

Gez. [12.03.00]| S.Wietzke

Bearb.

Gepr.

Norm

Anlage—Nr. 24006008

__AA.—.ILA'QKKI:I Pm Im
HB-Verkehrsconsult
Neuer Wall 72, 20354 Hamburg

Steuergerdt: M816/HV

Zust.

Anderung Datum Name

DAMBACH-WERKE GMBH
Edisonstrale 9

Telefon: 040 / 369692-0 A
24145 Klo DAMBACH
— = 0 Ve Tel.: 0431/718020
gezeichnet XXX XXX 1 : 250 Lageplanskizze Blait
ESIGAURGE Stadt Uetersen 11
KnOten 5 6.5.1 Jahnstrae - Kleiner Sand




Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA

HB-Verkehrsconsult

LISA+

Morgenspitze Ist-Zustand

73
]
= f%?/ 77
T 209
z Vg
) G 28 T,
g %/
24

Zshlungl (18.05.2008)

Spitzenstunde (08:00-09:00) aus Zeitbereich(en):
ZB1 06:00-09:00 Uhr

1096 Pkw+Krad+Lkw+Lastzug+Bus/h

Seh,

hz
38> ~€hg
\2 tr.

A 95

757

)
V&
X

MaRstab

50
100
150

Von\Nach| 1| 2| 3| 4
1 151]160| 71
2 86 29 (209
3 181] 48
4 28 [109] 24
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Schanzenstr. / Kleiner Sand
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.5.2




Strombelastungsplan

JAAKKD PAYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachmittagspitze Ist-Zustand

o
Zshlung? (18.05.2006) % S F
Spitzenstunde (16:15-17:15) aus Zeitbereich(en): J
ZB2 15:30-18:30 Uhr ah,

1359 Pkw+Krad+Lkw+Lastzug+Bus/h nS[r.

Von\Nach

1

100(185] 69

117 51248

280| 71

2
3
4

72

134 32

MaRstab

100
200
300

Projekt

VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten

Schanzenstr. / Kleiner Sand

Auftr.-Nr.

24120

Variante

Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006

Bearbeiter

Voss

Signum

Blatt 6.5.3




Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Morgenspitze Prognoseplanfall 1

MaRstab

50
100
150

Von\Nach | 1 [ 2 | 3 | 4
1 171[184[173
2 96 21 217
3 217| 36
4 28 |109| 28
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Schanzenstr. / Kleiner Sand
Auftr.-Nr. 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.5.4




JAAKKD POYRY INFRA

Strombelastungsplan HB-Verkehrsconsult

Nachmittagspitze Prognoseplanfall 1

SCh
an,
493 Ze,,sl,r
.‘?.\\v 53
RS W
L]

(]
o

i

&
£ &/ 765
T ¥ 258
3
X o
3¢ s
Bg /o o
378 é‘\l o
; ko]
14 o !§
3
524/“? (?
£
ot
2~ Sw
\
Jah 386‘
'73[
MaRstab
100
200
Von\Nach | 1 [ 2 | 83 | 4 300
1 114(211168
2 130 37 |258
3 334 52
4 72 [134[ 37
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Schanzenstr. / Kleiner Sand
Auftr-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.5.5




Strombelastungsplan

LISA+

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

Morgenspitze Prognoseplanfall 2

Von\Nach | 1 | 2 | 3 | 4
1 172174195
2 99 331230
3 209| 48

4 28 |118| 26

MaRstab

100
200
300

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten Schanzenstr. / Kleiner Sand

Auftr.-Nr. | 24120

Variante

Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss

Signum

Blatt 6.5.6




Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachmittagspitze Prognoseplanfall 2

Von\Nach| 1 | 2 | 3| 4
1 114|200(189
2 134 58 |273
3 321| 72

4 72 1147( 35

MaRstab

100
200
300

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten Schanzenstr. / Kleiner Sand

Auftr.-Nr. | 24120

Variante

Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss

Signum

Blatt 6.5.7




/1
hoig

4 - agesisuyeq - |addoye}soly Jep uy
uaslialan Ipels
dzznysuejdadey

VAN

HOYIWYa

V

0208LL/LEVO T'IBL

18 Sylve

6 @geysuosipg
HEND IM¥IM-HOVENYA

won[ wnipqg Bunispuy [3sn
N [£8'80°¢L bunlspuy| ©
- :3pJabiana o
S—AH/¥YBN u... 5 is LIDY|(88°60°8Z | Jy-Ua10joiqiAi0L'09'9d| 9
£00900¥C "IN—3bD|uy WDY(68°C0CZ mau 051g| o
ULION| -og|¢0'1l0'40 nau ‘zag—s|| p
1da9| -og[g0'10°'90[ 9bupbuiz—avi[ p
“qlpag|
MZIBIM'S | 00'E0ZL ‘239
SWDN wnyog
1’99 g uajouy
IN-sBunuyojoz
. j8uyo|ezeB
00G: ) = -
00 3000 19)/8qiBaq
qEISYEN eweN wmeq
0-26969€ / 0v0 ‘uosele L
BinquieH $SE0Z ‘2L IIEM JeneN
3INSU0ISIYHAA-AH

WeiaiNl ARADC CDDIV W™

wo'e

ZN3YSDAIPUY =

—GIY WG'E—pIy WG'9—CH WQ'S—ZM WG'L—8) WO'L—pX WO'9—IX

64 '084 '84 '0£4 ‘€4 UBJOIDIGIA

1SQ
0sa
6va

<—
L=
<—

0,4 '094 ‘94 4V
0S4 ‘Ovd ‘vd 4V
024 '0ld ‘14 dv

(e




Strombelastungsplan

LISA+

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

Morgenspitze Ist-Zustand

Z&hlung1 (24.08.2006)
Spitzenstunde (07:30-08:30) aus Zeitbereich(en):
ZB1 06:00-09:00 Uhr

1616 Pkw+Krad+Rad+Lkw+Lastzug+Bus/h

Von\Nach| 2 | 3 | 4 | 1
2 336| 84
3 205 231|216
4 65 |368 i
1 15192 | 3

MaRstab

100
200
300

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten B 431 /K22

Auftr.-Nr. 24120

Variante

Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss

Signum

Blatt 6.6.2




Strombelastungsplan

JAAKKD PEYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Nachmittagspitze Ist-Zustand

, \ g
&\\
/od‘ e
P2 6
o,“»d,“-’

‘«’z
<

Zahlung1 (24.08.2006)

Spitzenstunde (16:30-17:30) aus Zeitbereich(en):
ZB2 15:00-18:00 Uhr

2105 Pkw+Krad+Rad+Lkw+Lastzug+Bus/h

Von\Nach | 2 | 3 | 4 | 1
2 301|121
3 291 401|323
4 107|366 5
1 46 (137 7

MafRstab

100
200
300

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten B431/K22

Auftr.-Nr. | 24120

Variante

Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss

Signum

Blatt 6.6.3




Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Morgenspitze Prognoseplanfall 1

MaRstab
omNach| 2 | 3 | 4 | 1 ;gg
2 41| 99 300
3 259|  |255(214
4 78 (405 1
1 38|95| 3
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten B431 /K22
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.6.4




LISA+

Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA

HB-Verkehrsconsult

Nachmittagspitze Prognoseplanfall 1

Mafstab
VomNach| 2 | 3 | 4] 1 ;gg
2 368(143 20D
3 367 441(320
4 128(403 5
1 116141 7
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten B431/K22
Auftr.-Nr. 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.6.5




LISA+

Strombelastungsplan

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

Morgenspitze Prognoseplanfall 2

-%O'
6, 2
7
(o)
P
Q,
A
%
MaRstab
Vor\Nach | 2 [ 3 | 4 | 1 ;gg
2 381| 97 e
3 233 254|235
! 82 (405 1
1 21|99 3
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten B431/K22
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.6.6




Strombelastungsplan

LISA+

JAAKKD POYRY INFRA

HB-Verkehrsconsult

Nachmittagspitze Prognoseplanfall 2

"o"’<\e> &
7 o <y
Q’Q Ny 7 2 6
S 4 O g,
/@y fbh ‘9@
% S €
BN b <0
\,,_;b“
%
T o\W ;
% B
%
(o)
P
e
"
%
o)
o)
5 @ ne®
7 2 \)'a
[ -\(\“
MaRstab
Vom\Nach | 2 | 3 | 4 | 1 ;gg
2 341140 s
3 330 |441|351
4 135(403 5
1 64 148] 7
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten B431/K22
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 6.6.7




Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA

JAAKKD POYRY INFRA

HB-Verkehrsconsult

~ LISA+

Knotenpunkt:
Belastung:
Lage des Knotenpunktes: auRerorts, auRerhalb von Ballungsrédumen

Folgebelastung: aus vorheriger Belastung abgeleitet; Kapazitat 110 %; Verkehrsstarke 70 %

Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg (Kreisverkehrsplatz)
Morgenspitze Ist-Zustand (100%)

Arm Vorfahrtsregelung
1 v Vorfahrt gewdhren!
2 v Vorfahrt gewghren!
3 | 7 | Vorfahrt gewahren! Y
] 4 v/
.
4 v Vorfahrt gewahren! &"‘k&"%
FuBglinger- | VEIkeNrs-| Verkshrs- | o, o, | AbmInd;- .| Kapazitiits- | Sattigungs- | 95%-Stau- | 99%-Stau-| mittlere | Qualitéits-| verkehrs-
starke stérke faktor | Kapazitat - " § erkenrs
Strom | belastung | 2 coin | imKreis kapazitat FuBganger reserve grad lange linge | Wartezeit| stufe strom
HBS,
Fa/h Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E Pkw-E s/Fz A.F (HBS)
1 0 724 2 1248 1,00 1248 524 058 | 4 | 6 8,1 A | 1
2 0 L) 41 | 848 | 100 | 848 | 769 | 009 | O | 0 _ 52 A2
3 0 572 | 12 | 1239 1,00 | 1239 | 667 | 046 3 | 4 62 | A | 3
4 0o 0o | 726 | &4 | 1,00 641 641 000 0 | 0 0,0 A 4
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg
Auftr.-Nr. 24120 Variante | Vari Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.1.1




Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

Lage des Knotenpunktes:
Folgebelastung:

auRerorts, aulerhalb von Ballungsraumen

aus vorheriger Belastung abgeleitet; Kapazitat 110 %; Verkehrsstérke 70 %

~ LISA+
Knotenpunkt: Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg (Kreisverkehrsplatz)
Belastung: Nachmittagspitze Ist-Zustand (100%)

Arm Vorfahrtsregelung
1 v Vorfahrt gewahren!
2 V Vorfahrt gewdhren!
3 | 7 | Vorfahrt gewahren! / \
— , 7
&
4 v Vorfahrt gewahren! %"é%
& Verkehrs- | Verkehrs- Abmind.- - .
FuBgénger-| * qu e stirke | Grund- faktor | Kapazitat Kapazitats- | Sattigungs-| 95%-Stau- | 99%-Stau-| mittlere | Qualitéts-| verkehrs-
Strom | belastung | Ziebit | imKreis kapazitat FuBgiinger reserve grad lange lange Wartezeit | stufe strom
HBS
Fa/h Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E Pkw-E s/Fz A..F (HBS)
i 0 472 7 1243 1,00 1243 771 0,38 2 3 53 A 1
2 0 | 207 1 539 | 786 | 1,00 | 786 59 | 026 | 1 | 2 | 69 A 2
3 0 1 634 | 10 | 1247177!7”771,700 1241 607 0,51 3 5 6,6 A 3
4 0o | 0 | 478 | 835 | 1,00 835 835 0,00 0 0 | 00 A 4
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Var1 Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 71.2




Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

Folgebelastung:

Lage des Knotenpunktes: auferorts, auflerhalb von Ballungsrdumen
aus vorheriger Belastung abgeleitet; Kapazitat 110 %; Verkehrsstarke 70 %

~ LISA+
Knotenpunkt: Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg (Kreisverkehrsplatz)
Belastung: Morgenspitze Prognoseplanfall 1 (100%)

Arm Vorfahrtsregelung
"4,
1 | 7 | Vorfahrt gewshrent
2 | 7 | Vorfahrt gewshren! < [Feny )
3 v Vorfahrt gewéhren! /\
— 5 /
&
4 | 7 | vorfahrt gewshren! ﬁ%"ﬁ%
FuBgénger- Vi;l;e;::;s- VZ;;?ES- Grund- A?:;tldr'- Kapazitsit Kapazitéts- [ Sattigungs- | 95%-Stau- | 99%-Stau- | mittlere | Qualitéts-| verkehrs-
Strom | belastung Zufahrt | imKreis kapazitat FuBgéinger reserve grad lange lange Wartezeit |  stufe strom
Fg/h Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h = Pkw-E/h |  Pkw-E/h - Pkw-E Pkw-E s/Fz A..F (=)
1 0 ~‘_792 | 2 1248 | 1,00 1248 456 0,63 5 8 9,4 A | 1
£ o 18 4% | 80 | 100 | 80 | 62 | 018 | 1 . 5,9 A2
3 | 0 e7 | 24 | 128 | 1,00 | 128 | 62 049 | 3 4 6,7 A3
4 0o | 0 | 7% | 590 1,00 590 590 000 0 0 00 | A | 4
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Var1 Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.1.3




Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA

JAAKKD POYRY INFRA

HB-Verkehrsconsult
~ LISA+
Knotenpunkt: Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg (Kreisverkehrsplatz)
Belastung: Nachmittagspitze Prognoseplanfall 1 (100%)
Lage des Knotenpunktes: aufierorts, auBerhalb von Ballungsraumen
Folgebelastung: aus vorheriger Belastung abgeleitet, Kapazitat 110 %; Verkehrsstéarke 70 %
Arm Vorfahrtsregelung
1 v Vorfahrt gewdhren!
2 v Vorfahrt gewahren!
3 v Vorfahrt gewahren!
4 | 7 | Vorfahrt gewshren!
" Verkehrs- | Verkehrs- Abmind.- ’
FuBgénger- esl;;kés i;k;_s Grunq: fan|1<tr23r Kapazitit Kapazitdts- | Sattigungs- 95"./9-Stau- 99°{o-Stau- mittlere | Qualitéts- | verkehrs-
Strom | belastung [ cvn | imkreis | ka@Pazitét FuBgénger reserve grad lange lange Wartezeit |  stufe strom
B
Fag/h Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E Pkw-E s/Fz A..F (Hes)
1 0 511 7 | 1243 1,00 1243 732 041 | 2 3 | 56 A 1
2 0 | 387 | 572 | 760 | 1,00 | 760 | 373 | 051 | 5 Lo B | 2
3 0 | 667 | 18 1233 | 1,00 | 1233 | 566 | 054 | s 72 | A | 3
4 o | o0 | 517 | 83 | 1,00 803 803 0,00 | |0 00 | A | 4
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Var1 Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Sighum Blatt 7.1.4




Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA

JAAKKD PEYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

Lage des Knotenpunktes:
Folgebelastung:

auferorts, aufberhalb von Ballungsraumen

aus vorheriger Belastung abgeleitet; Kapazitat 110 %; Verkehrsstérke 70 %

~ LISA+
Knotenpunkt: Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg (Kreisverkehrsplatz)
Belastung: Morgenspitze Prognoseplanfall 2 (100%)

Arm Vorfahrtsregelung 1‘%%
A
8 N
& y
1 | 7 | vorfahrt gewshrent '
s
2 | 7 | Vorfahrt gewshren!
|
3 v Vorfahrt gewshren!
4 | §7 | Vorfahrt gewshren!
3 Verkehrs- | Verkehrs- Abmind.- 5 ’
FuBganger-| © (.o o stirke |  Grund- faktor | Kapazitit Kapazitéts-  Sattigungs-| 95%-Stau- | 99%-Stau- mittlere | Qualitdts- | verkehrs-
Strom | befastung | 7t | nkrels | KaPazitat FuBgéinger reserve grad lange ldnge | Wartezeit | stufe strom
Fa/h Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h » Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E Pkw-E s/Fz A..F (HBS)
1 0o | o1 | 2 1248 1,00 1248 337 0,73 8 12 | 134 B 1
: 0 | 7 | 5% | 76t | 00 | 76 | 69 | 009 | 0o | 0o 57 | A 2
3 0 | 681 | 9 | 1242 1,00 | 1242 561 055 | 4 | s 7,5 A 3
4 0 o 79 | 913 | 504 1,00 504 504 | 0,00 0 0 0,0 A 4
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Var1 Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.1.5




Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA

JAAKKD POYRY INFRA

HB-Verkehrsconsult
~ LISA+
Knotenpunkt: Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg (Kreisverkehrsplatz)
Belastung: Nachmittagspitze Prognoseplanfall 2 (100%)
Lage des Knotenpunktes: auferorts, auerhalb von Ballungsrdumen
Folgebelastung: aus vorheriger Belastung abgeleitet; Kapazitat 110 %; Verkehrsstarke 70 %
Arm Vorfahrtsregelung
1 v Vorfahrt gewahren!
2 v Vorfahrt gewéhren!
—
3 v Vorfahrt gewdhren!
4 v Vorfahrt gewdhren!
FuBgdnger- Veszl;?‘f(\;s- Virt}.a(.?tgs— Grund- AF:;trgjr.- Kapazitst | K@pazitdts- | Sattigungs- | 95%-Stau- [ 99%-Stau- | mittlere | Qualitéts- | verkehrs-
belastung r | kapazitat w P reserve grad lange lange Wartezeit | stufe
Strom Zufahrt | imKreis FuBgénger strom
Fg/h Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E Pkw-E s/Fz A..F L
1 0 53 |7 | 1243 1,00 1243 650 0,48 3 4| e4 A 1
2 0 179 | 667 | 8 | 1,00 | 66 | 507 | 0% 1 | 2 | 79 | A | 2
3 | o 762 | 8 | 1243 1,00 | 1243 | 481 | 0,61 5 7 | 85 A | 3
4 0o | 0 | 599 | 738 | 1,00 738 738 0,00 0 o | 00 | A | a4

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten Ahrenloher Str. / Gr. Moorweg

Auftr.-Nr. 24120 Variante | Vari

Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss Signum

Blatt 7.1.6




JAAKKD POYRY INFRA

Signa|zeitenpléne HB-Verkehrsconsult

.

SZP 10
S A TE Do 1020800 S0 0 70 s
ki1 X[ 1 |50]48 T ‘ ‘ ‘
K12 | 38|53 14 —
k1 X| 1 [32] 20 _@— ‘
K1 | 57 | 51| 7 | e S L e
K32 A ol ~ '
ka1 | 59|78 | 18
F11 £7| 58|72 14
F21 7| 58|72 14
F31 N\| 1 [31]30
Fa1 N\ 1 |31] 30 |[EE ‘

Bestehendes Festzeitprogramm Nachmittags

BRI LI L L L L L L L BLNLLEL BB L B LR RLELRUALE BB BRI ILELELELE BB

SZP 1
. TU=80
aroppe 1A Ab | TE L A0 B0 B0 A S8 T,
k11 X7| 58| 25 | 46 r—
K12 w | 56|70 13
ka1 X| 75|25 | 29
K31 X 40|49 8
K32 ~ | 48] 72
ka1 X |32 | 41
FI1 7| 33| 41
F21 «7| 33|49 %
F31 N\| o |27
e Ao et e e e e
1 4 3 2

Phasenfolge: 1-4-3-2

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten L110/L 107

Auftr.-Nr. 24120 Variante | sep. Rechtsabb. Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.2.1




] JAAKKD POYRY INFRA
Phasenf()Igeplan fur SZP 1 HB-Verkehrsconsult
LisA+
Phase 1 Phase 2

2.1
Y N
D o™
Phase 4 Phase 3
43 ' KB%
K32

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten L110/L 107

Auftr.-Nr. 24120 Variante | sep. Rechtsabb. Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.2.2




BS-S7P-B JAAKKD POYRY INFRA
H = P- ewertung HB-Verkehrsconsult
~ LISA+
Sattigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 10 (TU=90)
f1 f2 f3
te | SV | Qss Qs
2uf. | Fstr.Nr| Symbol| Sgr Bemerkung
(81 [ [%] ] [Fz/h] | papor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h]
1 | B |«at| 18 ]0,00| 2000 2000
2
3 { K41 | 18 | 0,00| 2000 2000
3 a\ Ki2| 14 | 1,02| 2000 2000
3
1 | X |xu| 48 |2,88| 2000 2000
3 |3 || 233,04 2000 2000
4
1 /{ K31| 23 | 5,26| 2000 2000
1| &\ [ret] 30 |1,92] 200 2000
1
3 \r K21 | 30 | 0,00| 2000 2000
Nachmittagspitze Ist-Zustand, SZP 10
te q gs C Nee | Nee | nu S | Nee | Nre | W
2uf. | Fstr.N | SV
uf. | Fstr.Ne | Symbol | Sar |1y | eayhy | traha| ()| 9 | tFd | ) | (F)| T | (o6 | (Rl | 1 | g | @
1 }/ K41 | 18 65 2000 | 400 |0,16|] O 0 1 0 [90,0f 3 18 [ 29,77| B
2
3 { k41| 18 46 2000 | 100 |0,46| O 0 1 0 |90,0f 2 12 141,57 C
3 o\ Ki2| 14 | 197 | 2000 | 311 (0,63| O 0 5 0 | 90,0l 7 | 423559 C
3
1 \' Ki1| 48 | 728 | 2000 | 1067 | 0,68| O 0 141 0 [90,0] 13 | 78 [ 16,55| A
3 } K31| 23 | 230 | 2000 | 386 [0,60| O 0 5 0 | 90,0 7 | 42 |33,11| B
4
1 /" K31| 23 | 285 | 2000 | 511 [0,56| O 0 6 0 |90,0] 9 54 129,08 B
1 }\ K21| 30 | 625 | 2000 | 667 |0,94| 6 36 | 16 1 |90,0] 22 | 132(61,24| D
1
3 \» K21 | 30 19 2000 87 |0,22| 0 0 0 0 |90,0] 1 6 |41,57| C
Knotenpunktssummen: 2195 3529
Gewichtete Mittelwerte: 0,70 35,48
TU=90s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [
tr Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil [%]
qs.st Sattigungsverkehrsstarke unter Standardbedingungen [Fz/h)]
Faktor Angleichungsfakior [
Bez. Bezeichnung der Einflussgréie [
qs Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
1 EinflussgroRe 1 [
2 EinflussgroRe 2 [
f3 Einflussgrofie 3 [
q Verkehrsstarke [Fz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Stauldnge bei Griinende [m]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgédngen []
S Statistische Sicherheit [%]
Nre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [FZ]
NRre Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten L 110/L 107
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7:2:3




HBS-SZP-Bewertung

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

~ LISA+

Sittigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 10 (TU=90)

e | sv | gss f f2 f3 .
Zuf. | Fstr.Nr | Symbol [ Sgr ' S _| Bemerkung
(s] | [%] | [Fz/h] | Eapeor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h]
1 }/ K41 | 18 | 0,00| 2000 2000
2
3 { K41 | 18 [ 0,00| 2000 2000
3 a\ Ki2| 14 | 1,16| 2000 2000
3
1| X [ x| 48 [2,75] 2000 2000
3 } K31| 23 | 1,24| 2000 2000
4
1 /{ K31| 23 | 5,18 2000 2000
1 >\ K21| 30 | 1,91| 2000 2000
1
3 | MW [kt 30 0,00 2000 2000
Nachm.spitze Prognoseplanfall 1, SZP 10
te q Qs Cc Nee | Nee | nu S | Nre [ Nre w
2uf. | Fstr.Ne | Symbol | S0r | 1 | ey | (et | trzm| 9 |17 | tmd | ()| © | cowl | (R | 1 | ) | 9
1 }/ K41 | 18 65 2000 [ 400 | 0,16 O 0 1 0 [90,0f 3 18 | 29,77 B
2
3 { K41 | 18 56 2000 88 |064( 0O 0 1 0 |90,0f 3 18 42,31 C
3 a\ Ki2| 14 | 173 | 2000 | 311 [0,56| O 0 4 0 |90,0f 6 36 |3513] C
3
1 \' Ki1| 48 | 691 | 2000 | 1067 | 0,65| O 0 12| 0 |90,0| 12| 72 (14,97 A
3 } K31 | 23 | 242 | 2000 | 386 |0,63| O 0 6 0 |90,0] 7 | 4233,34| B
4
1 /{ K31| 23 | 328 | 2000 | 511 |0,64| O 0 7 0 |90,0] 10| 60 [29,83| B
1 .3\ K21 | 30 | 575 | 2000 | 667 |0,86( 2 12 | 14 1 |90,0] 17 | 102 | 40,94| C
1
3 \» K21 | 30 22 2000 92 |0,24( O 0 1 0 |90,0| 1 6 41,41 C
Knotenpunktssummen: 2152 3522
Gewichtete Mittelwerte: 0,68 29,29
TU=90s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [1
Sgr Signalgruppen [
tF Freigabezeit [s]
SV Schwerverkehrsanteil [%]
gs,st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der Einflussgrofte [
as Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
1 EinflussgroRe 1 [
f2 Einflussgrofie 2 [
13 Einflussgroe 3 [
q Verkehrsstérke [Fz/h]
(o] Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [-]
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Stauldnge bei Griinende [m]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgéngen [
S Statistische Sicherheit [%]
Nre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRre Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten L110/L 107
Auftr.-Nr. 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.24




HBS-SZP-Bewertung

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

~ LISA+

Sattigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 1 (TU=80)

te | SV | Gss i f2 f3 &
2Zuf. | Fstr.Nr | Symbol|  Sgr S _ | Bemerkung
[s] | [%] | [F2/h)| kapor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h]
1 | 2| kat | 8 |o00] 2700 2700
2
3 { K41 8 | 0,00| 2700 2700
3 o\ K12 13 | 0,88 2000 2000
3
1 X| k| a6 |2,42| 2000 2000
3 | 3| w1 | 8 |383] 2700 2700
4
1 “ K31, K32 31 | 4,07| 2000 2000
1 >\ K21 29 | 1,96| 2000 2000
1
3 \r | 1 | 29]0,00| 2000 2000
Nachmittagspitze Prognoseplanfall 2, SZP 1
te q Qs (o} Nee [ Noe | nu S | Nee | Nee w
Zuf. | Fstr. Symbol S
i | R 5 O | 6 | trama| rzma| trm)| 9@ |tFd| my| (P3| | eoed | 0l | i | gs) | 9
1 }/ K41 8 61 2700 | 270 | 0,23] O 0 1 0 [90,0f 3 18 [ 33,15| B
2
3 { K41 8 66 2700 [ 270 | 0,24 O 0 1 0 [90,0f 3 18 [ 33,21 B
3 a\ K12 13 | 227 | 2000 | 325 (0,70 1 6 5 0 |90,0] 8 48 | 38,96| C
3
1 \( K11 46 | 952 | 2000 | 1150 | 0,83| 2 12| 19 0 (90,0 15| 90 | 19,34 A
3 }" K31 8 183 | 2700 [ 270 | 0,68]| O 0 4 0 |90,0] 7 42 139,92 C
4
1 “\ K31, K32| 31 | 516 | 2000 | 775 |0,67| O 0 10 0 |90,0f 11 | 66 | 21,10 B
1 }\ K21 29 | 664 | 2000 | 725 [0,92| 4 24 | 15 1 190,01 19 | 114]45,44| C
3
3 \» K21 29 21 2000 90 |0,23] O 0 0 0 (90,0] 1 6 [3687] C
Knotenpunktssummen: 2690 3875
Gewichtete Mittelwerte: 0,76 29,96
TU=80s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [
tr Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil [%]
gs,st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der Einflussgroie [-]
qs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
1 EinflussgroRe 1 [
f2 Einflussgréie 2 [
13 EinflussgroRe 3 [
q Verkehrsstarke [Fz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Stauldange bei Griinende [m]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgangen [
S Statistische Sicherheit [%]
NRe Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [FZ)
NRre Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitéatsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten L110/L 107
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | sep. Rechtsabb. Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.2.5




. JAAKKD POYRY INFRA
Signalprogramm |st-Zustand "B Verkehraconsult
LISA+
. TU=90
Signal-
gruppe An Ab TF 0||=|v|||||1J‘O|||||||%12101|||!||=|3!9111!||||4IO|||!|||t510111||| 1|61911| Illl7l()lllll|lI18()llLJJJlJ
Ki <||2]3s
ks f|2]s7
K31 <-| 40| 57
ke {64 86
F11 <«—| 65| 87
F12 <—| 65| 81
F31 <[ 64 | 80
Fa1 § | o a6
Fa2 { | o |28 ‘
inlnlnlulnlal =l
noooaAnAannnn
BL2 ® 65 3 28 | | 5II_lLlLlI_ILILll_LII_.IL.ILJI_
I I I o o B B L L I L L LI UL B L L M
Ph1 EP\AP\GSP Ph2 Ph3
Festzeitprogramm

Lastrichtung K22

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten L110/L107

Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Lstgf.berechnung Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.3.1




SZP 2

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsuit

LISA+

Signal-

SZP 2

AT Qi d O 2D

30 40

EEEEE FEETE NS ENE T
| |

TU=50

16 15 |h 15

44 1 21 [ | i oo

16
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16
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16
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L J

TJrrrrrTrTT TrorT LU TIrTIT
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1 2

neu erstelltes Signalprogramm mit der Phasenfolge: 1-2

Projekt

VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten

L110/L107

Auftr.-Nr.

24120

Variante

4-armiger Knoten Datum | 06.11.2006

Bearbeiter

Voss

Signum

Blatt 7.3.2




JAAKKD POYRY INFRA
HBS-SZP-Bewertung HB-Verkehrsconsult

~ LISA+

Sattigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP2.0 (TU=90)

Zuf. | Fstr.Nr [ Symbol|  Sgr te | SV | Gsa " 2 i s | Bemerkun
' [s1 | L% | [F2/N]| kaytor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h] o
1 1 ‘;/ K1, BL1| 41 | 2,55( 2000 2000
2 ‘7 K31 16 | 1,33 | 2000 2000
. 1 /‘ K3 54 | 0,74 2000 2000
4 1 —I K4, BL2| 28 | 3,38 2000 2000

Nachmittagspitze Ist-Zustand, SZP2.0

tr q gs C Nee | Nee | nu w
2uf. | Fstr.Nr | Symbol| Sar | 1y 1 pegmy | trz/ma| [rzm)| @ | (P21 | [mi | [F2) %] | 121 | tm) | 1) | %V

1 1 ‘;/ Ki,BL1| 41 | 196 | 2000 | 911 |0,22| O 0 3 0 [90,0] 5| 30(|14,79| A

2 ‘7 K31 16 | 150 | 2000 | 356 |0,42| 0O 0 3 0 [90,0] 6 | 36 (32,89 B

1 f K3 54 | 135 | 2000 | 1200 | 0,11| O 0 1 0 |9,0| 3 |18 772| A

4 1 —I K4,BL2| 28 | 148 | 2000 | 622 |0,24| O 0 3 0 | 90,0 5 | 30|2306| B

Knotenpunktssummen: 629 3089

Gewichtete Mittelwerte: 0,25 19,53

TU=90s T=3600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [
tF Freigabezeit [s]
SV Schwerverkehrsanteil [%]
gs.st Sattigungsverkehrsstéarke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [-]
Bez. Bezeichnung der EinflussgroRe [
gs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
il Einflussgréfe 1 [
2 EinflussgréRe 2 [-]
f3 EinflussgroRe 3 [
q Verkehrsstérke [Fz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [l
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Stauldnge bei Griinende [m]
NH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgéngen [
S Statistische Sicherheit [%]
NRre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRe Maximale Staulénge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten L110/L107

Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Lstgf.berechnung Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.3.3




HBS-SZP-B JAAKKD POYRY INFRA
= - ewertung HB-Verkehrsconsult
- LisA+
Sittigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 2 (TU=50)
f1 f2 f3
tr SV | Qs Qs
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol| Sar Bemerkung
[s] | [%I | [F2/h] | paptor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h]
1 "/ Ki | 15 | 0,83 | 2000 2000
1
3 4 KL | 15 | 4,76| 2000 2000
1 <L K2 | 21 | 0,51| 2000 2000
2
3 ' K2 | 21 | 0,00| 2000 2000
2 ‘7 K3 | 15 | 0,99| 2000 2000
3
1 /t» K3 | 15 | 0,87 | 2000 2000
3 -J K4 | 21 | 4,35| 2000 2000
4
1 —;—b K4 | 21 | 3,61| 2000 2000
Nachmittagspitze Prognoseplanfall 1, SZP 2
te q Qs C Nee | Nee | Nu S | Nere | Nre w
2uf. | Fstr.Ne | Symbol| Sar | 1y | peomy | teziha | tram)| @ | (F2d | [md | (P | | o6 | R |t | g1 | @
1 ‘;/ Ki | 15| 120 | 2000 | 600 | 0,20 O 0 1 0 [90,0| 3 18 [ 13,03| A
1
3 4 KL | 15 63 2000 98 |0,64| O 0 1 0 [90,0]| 2 12 | 23,35 B
1 ‘j_ K2 | 21 | 197 | 2000 | 840 | 0,23| O 0 2 0 (90,0] 3 18 (933 A
2
3 Ty K2 | 21 | 100 | 2000 | 175 |0,57| O 0 1 0 [9%0,0] 2 12 (21,91 B
2 ‘7 K3 | 15 | 101 | 2000 | 206 | 0,49 O 0 1 0 |90,0f 2 12 | 21,19] B
3
1 /tu K3 | 15 | 229 | 2000 | 600 (0,38| O 0 3 0 | 90,0 4 24 113,83 A
3 4 K4 | 21 69 2000 | 256 | 0,27| O 0 1 0 |90,0f 2 12 | 19,69 A
4
1 -—{» K4 | 21 | 277 | 2000 | 840 | 0,33] O 0 3 0 | 90,0 4 24 [ 9,76 | A
Knotenpunktssummen: 1156 3615
Gewichtete Mittelwerte: 0,36 14,22
TU=50s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol  Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [
tF Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil [%]
gs.st Sattigungsverkehrsstarke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der Einflussgréfte [
gs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/mh]
1 Einflussgrofie 1 [
f2 Einflussgrofe 2 [
3 EinflussgroRe 3 [
q Verkehrsstérke [Fz/h]
C Kapazitdt des Fahrsireifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nce Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Staulédnge bei Griinende [m]
NH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgdngen [1
s Statistische Sicherheit [%]
NRre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRre Maximale Staulénge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualititsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten L110/L107
Auftr.-Nr. 24120 Variante | 4-armiger Knoten Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.34




HBS-SZP-Bewertung

JAAKKD POYRY INFRA

HB-Verkehrsconsult

~ LISA+

Sattigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP2.0 (TU=90)

| v | gsa fl f2 f3 "
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol| Sgr S S .| Bemerkung
[s1 | [%] | [F2/]| Fakor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. (Fz/h]
1 1 ‘7/ K1, BL1| 41 | 3,38| 2000 2000
2 ‘7 K31 16 | 2,78 | 2000 2000
3
1 f K3 | 54 | 1,56 2000 2000
4 1 —I K4, BL2| 28 | 1,74| 2000 2000
Nachmittagspitze Prognoseplanfall 2, SZP2.0
te q Qs C Nee | Noe [ Nu S [ Nee [ Nee [ W
2uf. | FstrNe | Symbol) - Sar | 1y | gt | (Fa/m)| (F/m1| @ 1P| tmd (23| | (o) | (R | [m) | 1s) | %Y
1 1 ';/ Ki,BL1| 41 | 148 | 2000 | 911 | 0,16 O 0 2 0 [90,0f 4 24 [ 14,40 A
2 ‘7 K31 16 72 2000 | 356 | 0,20 O 0 2 0 |90,0] 3 18 | 31,56| B
3
1 f K3 | 54| 64 | 2000 1200|005 o | o | 1| o |900| 2 | 12| 744 A
4 1 —I K4, BL2| 28 | 115 | 2000 | 622 | 0,18| O 0 2 0 |90,0]| 4 24 |1 22,66| B
Knotenpunktssummen: 399 3089
Gewichtete Mittelwerte: 0,16 18,76
TU=90s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf, Zufahrt [1
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [1
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [
tF Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil [%]
gs,st Sattigungsverkehrsstarke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der Einflussgrofie [
qs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
f1 Einflussgrofe 1 [
f2 EinflussgréfRie 2 [-]
f3 Einflussgrofie 3 [
q Verkehrsstérke [Fz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [-]
Nce Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Stauldnge bei Griinende [m]
NH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgéangen [
S Statistische Sicherheit [%]
NRre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRe Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QSsV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten L110/L107
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Lstgf.berechnung Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.3.5




JAAKKD POYRY INFRA
Blatt 1 HB-Verkehrsconsult
LISA+
SZP 1.0
. TU=62
Signal-
gruppe An | Ab| TF 0...,;....18.‘,;....ZR.HI,..?lt)..:=|=...‘1§()..'.|....5|q. sl
Ki:kto <t 0 |36
Kzk20 ~f+ 0 |36
K3;K30  ~A| 42 56
K4; K40 \f» 42 | 56
B4 %
F10;F11  =| 43| 53
F20;F21 <—| 43| 53
RF30;F31 [ | 1 | 21| 20 | e
L ,l i l';;_
RF40; RF41 [ | 1 | 21| 20 |
e e e e
EP  Hi H2W1 H3 H4
ws AP VL

Grundsignalzeitenplan 1.0 ohne Busanforderung B4.

Die LSA bleibt ohne Anforderung von K3/30,K4/40 oder F10/11,F20/21 in
Sekunde 19 im Warteschritt (WS) stehen. Bei einer Busanforderung wird
in der Sek.35 (W1) in die Sek.0 des Signalzeitenplans 1.1 gesprungen.
Nach einer realisierten Busfreigabe springt die LSA ohne einer Neben-
richtungsanforderung (K3/30,K4/40,F10/11,F20/21) aus der Sekunde 21
des Signalzeitenplanes 1.1 in die Sek.0 des Signalzeitenplanes 1.0
zurtick. Liegt nach einer Busfreigabe eine Nebenrichtungsanforderung
vor, wird aus der Sek.15 (W2) des Signalzeitenplanes 1.1 in die Sek.0
des Signalzeitenplanes 1.2 gesprungen. Aus dem Signalzeitenplan 1.2
kann nur aus der Sekunde 21 in den Grundsignalzeitenplan 1.0 in Sek.0
zuriickgesprungen werden. Die Nebenrichtung kann ihre Freigabezeit in
Sekunde 53 (VL1) in SZP1.0 um 20 Sekunden durch die Induktionsschlei-
fen 1S3 oder 1S4 mit einer Zeitliickensteuerung von 3,5 Sekunden auf-
dehnen. Die gleiche Méglichkeit besteht im Signalzeitenplan 1.2 in
Sekunde 12.

Einschaltpunkt aus dem Einschaltprogramm in Sekunde 10 (EP).
Ausschaltpunkt tiber Uhr in Sekunde 33 (AP).

Handrastpunkte fur Polizeieingriff in Sekunde 18, 32, 51 und 54.

SZP 2.0

. TU=60
g:g;g: An| Ab| TF 0..,.|....1g().|..l.x..210....1....310....1...,48...!|...5|0...||..|.
Ki:k1o  ~b| 0 | 20| 1o | P | | ‘
Kz;k20  ~f»| 0 | 30| 2o | s
K3;K30  ~A| 35|55 19 ! =
Ka;kao  ~f»| 35|55 19 M
B4 -+ o |— ' |
F10;F11  <~| 36| 45| o A e e
F20;F21  ~| 36| 45| 9 — w e
RF30;F31 [ | 1 | 10| 1o | e ‘ |
RFa0 RF41 f | 1 | 10 18 _ -

R I R N RN R R IS LS LR RN L

Leistungsfahiger Signalzeitenplan fir Prognoseplanfalle 1 und 2

Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten Tornescher Weg / Ossenpadd

Auftr.-Nr. 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.4.1




HBS-SZP-Bewertung

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

~ LISA+

Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen, SZP 1.0 (TU=62)

| sv| q f1 f2 f3 %
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol| Sgr s ® .| Bemerkung
[s] | [%] | [F2/h] | papor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h]
1 1 + K1; K10 35 | 1,67 | 2000 2000
2 1 ';L K3; K30| 13 | 0,00| 2000 2000
3 | K K0| 35| 7,02| 2000 2000
3
1 Fs K2; K20 35 | 2,41| 2000 2000
4 3 \'L K4; k40| 13 | 1,63| 2000 2000
Nachmittagspitze Ist-Zustand, SZP 1.0
te q gs c Nge | Noe [ Mu S | Nre | Npe [ W
2uf. | Fstr.Nr | Symbol| - Sor | 1) | traphy | (Faym)| (Famd| @ | P2l | tmd (P3| © | (o) |tF2d | (i | g} |
1 1 <-l—> K1; K10 35 | 419 | 2000 [ 1129 | 0,37| O 0 4 0 [90,0] 6 36 | 807 | A
2 1 ‘;t K3; k30| 13| o |2000]| 419 |0,00] 0 | o | 0| 0 [900] o o |o000]| A
3 ‘7 K2; K20 35 | 285 | 2000 ( 324 | 0,88 3 18 5 1 |90,0] 9 54 [ 60,25| D
3
1 /t‘ K2; K20 35 | 582 | 2000 | 1129 [ 0,52| O 0 6 0 [90,0] 7 421829 | A
4 3 \f. K4; k40| 13 | 307 | 2000 | 419 [0,73] 1 | 6 | 5| 0 |90,0] 9 | 54 [3205| B
Knotenpunktssummen: 1593 3420
Gewichtete Mittelwerte: 0,58 22,11
TU=62s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [-]
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol  Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [-]
tF Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil [%]
gs,st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der Einflussgrofte [
gs Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
f1 Einflussgrofe 1 [
f2 EinflussgroRe 2 [
f3 EinflussgroRe 3 [
q Verkehrsstarke [Fz/h]
C Kapazitdt des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Stauléange bei Griinende [m]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgéngen [
S Statistische Sicherheit [%]
NRre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRe Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Tornescher Weg / Ossenpadd
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.4.2




HBS-SZP-Bewertung

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

T LISA+

Sattigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 2.0 (TU=60)

te V| s f1 f2 f3 q
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol{ Sgr p > .| Bemerkung
[sT | %] | [F2/h]| pagor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [F2/h]
1 1 + Ki; K10 19 | 1,73} 2000 2000
2 1 ';"\ K3; k30| 19 | 0,00{ 2000 2000
3 * | K2 K20| 29 | 6,94] 2000 2000
3
1 /‘~s K2; K20| 29 | 1,93 2000 2000
4 3 7t~ K4; K40 19 | 1,74 2000 2000
Nachm.spitze Prognoseplanfall 1, SZP 2.0
te q Gs [of Nee | Noe | Dy S | Nre | Nee w
2uf. | FsteNr| Symbol| - Sor | 1) | tegy | fragh | (F2/m)| 9 | (P3| | (P | T | 1o | 1F2d | w1 | gs) | 9
1 1 + K1; K10| 19 | 346 | 2000 | 633 | 0,55| O 0 5 0 [e0,0] 7 42 | 17,141 A
2 1 ‘;L K3; K30| 19 0 2000 | 633 [0,00( O 0 V] 0 |360] O 01000 A
3 ‘7 K2; K20| 29 | 288 | 2000 | 436 | 0,66 O 0 4 0 [%0,6] 5 30 | 22,63] B
3
1 /‘-> K2; K20} 29 | 518 | 2000 [ 967 | 0,54 O 0 6 0 90,0 7 42 110,81} A
4 3 \'As K4; K40| 19 | 345 | 2000 | 440 | 0,78 2 12 6 1 180,0] 9 54 | 36,77 C
Knotenpunktssummen: 1497 3109
Gewichtete Mitteiwerte: 0,62 20,53
TU=60s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichisignalaniage
Zuf. Zufahrt [l
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer &
Symbol  Fahrstreifen-Symbol &l
Sgr Signalgruppen [
tr Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil %]
qs,st Sattigungsverkehrsstarke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der Einflussgréfie [-
qs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
1 Einflussgrofie 1 1
f2 Einflussgrofe 2 el
f3 Einflussgrofe 3 gl
q Verkehrsstarke [Fz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Grilnende [Fz]
Nee Mittlere Staulange bei Griinende m]
nH Anzah! der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz}
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgangen [
S Statistische Sicherheit [%]
NRe Maximale Anzahl| der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRre Maximale Stauldange bei Rotende fm]
w Mittiere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatssiufe des Verkehrsablaufs 1
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Tornescher Weg / Ossenpadd
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.4.3




HBS-SZP-Bewertung

JAAKKD POYRY INFRA

HB-Verkehrsconsult

T LISA+

Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen, SZP 2.0 (TU=60)

te | v | qsm f1 f2 f3 q
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol|  Sgr p S _| Bemerkung
[s1 | %] | F2 | papeor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez, [Fz/h]
1 1 <-l—> K1i; K10{ 19 | 1,50( 2000 2000
2] 1 *;t K3; K30| 19 | 0,00| 2000 2000
3 ‘7 K2; K20| 29 | 6,77 2000 2000
3
1 /L K2; K20} 29 | 2,37 2000 2000
4 3 \'/‘\ K4; K40| 19 | 1,68| 2000 2000
Nachmittagspitze Prognoseplanfall 2, SZP 2.0
te q Gs C Nee | Nee | N S of Nee | Nee | w
2uf, | Fstr.r) Symbol | Sor | 1) | feamy | pragh | tr2/m)| 9 | tF)| mi | (P3| T | 1R | (P} | (i | 1s) | 9
1 1 <-l—> K1; K10} 19| 468 } 2000 | 633 | 0,74] 1 6 7 0 |50,0] 10| 60 |2568| B
2] 1 ';t K3;k30| 19| 0 |2000| 633 (0,000 0 | 0| 0| O |9%0,0} 0| 0 |0C00]| A
3 “7 K2; 20| 29 ] 310 j 2000 397 |0, 78] 2 12 5 1 |sg0] 7 42 [38,93] C
3
1 ;s K2; K20 29§ 633 | 2000 967 | 0,651 O 0 8 0 [90,0] 9 54 111,921 A
4 3 \'/‘.‘ K4; K40| 19 | 357 | 2000 | 440 | 0,81 2 12 6 1 |96,0f 10] 60 (39,84 C
Knotenpunktssummen; 1768 3070
Gewichtete Mittelwerte: 0,73 25,94
TU=60s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrsireifen-Symbol [-1
Sgr Signalgruppen [-
tr Freigabezeit [s]
5% Schwerverkehrsanteil [%}
gs,st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h}
Fakior Angleichungsfaktor ]
Bez. Bezeichnung der Einflussgréie [
qs Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
1 Einflussgrofte 1 ]
f2 Einflussgréfie 2 1
f3 Einflussgréfie 3 B
q Verkehrsstarke [Fz/h]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzah! gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nge Mittlere Staulédnge bei Griinende [m]
NH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgéngen IS
S Statistische Sicherheit [%]
Nre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NrE Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatssiufe des Verkehrsablaufs F1
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Tornescher Weg / Ossenpadd
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.féhigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 744




. . JAAKKD POYRY INFRA
Signalzeitenplane e atkehrs consult
LISA+
SZP 1
S e OB T ]
Ki ~f| 24| 57| 32 ‘ . i
k2 fx| 24|49 24
k3 ~A| o | 18| 17 |/ —
ke | 62| 75| 12 = =
ks & olp —
F1 >| 63| 74| 11 eﬂ—
F2 | 1 [ 13| 12|[3 7
F3 /| 23| 40|17
F4 [/ |25|40|15
LRARE RS LA IR LS RN L RN RS RARES EREAS LLRLE RS BN AR
H1 H2AP H3 H4
Koordinierungsprogramm 1 fiir den Tagesverkehr
SZP 4
g;ggl(:; An| Ab | TF O.,..l....110,...|....210'...1.,..310....|.|.f‘10...‘||.,.5|q”.|...‘l....IL.jJO
K1 ‘;(- 30| 51|20 ‘ — 3%q]'-_
K2 fa| 30| 44| 13 == =
K3 ~A| 0 | 24 | 23 |/ = ; | w
Ke fu|56| 65| 8 ~ e
Ks & o |p
F1 ~|56|67| 11 ) H
F2 | 1 | 13| 12 |[I— p—
F3 /| 20| 42|13 : > -
Fa /[ |31]42] 11 T
E R R RN RN S ST REREN ERLLE RALLE IELEE RELLY ALY EERES LEELY REEE]
Signalprogramm fiir die Prognoseplanfalle 1 und 2, morgens
SZP 5
RO IO OO O, VO TP OV O
Kt ~/a| 29| 54| 24 ‘ L s
K2 fa| 29 49 19 = —
K3 ~A| o | 23| 2o | — |
ke Al 60| 75| 14 | : I ——
ks & o | | |
F1 ~|61|68]| 7 I Ha
F2 w| 1 | 13 12 || == ‘ —— ‘
F3f284517- e e '
Fa [ |30 as 15" s 3
RS LR EARE R RS IURRE IUULES RS LS IULERE IR LU IR IR AR A
Signalprogramm fiir die Prognoseplanfalle 1 und 2, nachmittag
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Schanzenstr. / Kleiner Sand
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.5.1




HBS-S7 JAAKKD POYRY INFRA
= P-Bewertung HB-Verkehrsconsult
~ LISA+
Sittigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 1 (TU=80)
tr | v | gsw f1 f2 f3 q
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol [ Sgr S | Bemerkung
(s1 | [%] | [Fz/h] Faktor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h]
1 'f Kt | 32 |6,49| 2000 2000
1
3 4 | ki, ks| 32 | 2,65/ 2000 2000
2| 1 | YA | 6 | 17247 2000 2000
3 1 /t; K2 24 | 5,68| 2000 2000
4 1 7& Ka | 12 | 2,48 2000 2000
Morgenspitze Ist-Zustand, SZP 1
tr q gs C Nee | Nee | nu S | Nee | Nee w
2uf, | FsteNr | Symbol| - Sar | (| ey | i | [rmy| O | (R | mi | (P2 | T | ) | )| [ma| 18] | O
1 '{ K1 32| 231 | 2000 | 800 (0,29 O 0 3 0 |90,0| 6 36 | 16,28 A
1
3 4 |«ki,ks| 32| 151 | 2000 | 343 |0,44| 0 | o | 3 | 0 |90,0| 4 | 24|2970| B
2 1 ‘;L K3 17 | 324 | 2000 [ 425 | 0,76 1 6 7 0 | 90,0 11 | 66 |41,96| C
3 1 /tg K2 24 | 229 | 2000 | 600 (0,38 O 0 4 0 [90,0] 6 36 |122,13| B
4 1 78‘ K4 12 | 161 | 2000 | 300 [0,54| O 0 3 0 |90,0] 6 36 |31,43| B
Knotenpunktssummen: 1096 2468
Gewichtete Mittelwerte: 0,51 29,17
TU=80s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [-]
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [
tF Freigabezeit [s]
S Schwerverkehrsanteil [%]
gs,st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der Einflussgréfte [-]
gs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
f1 EinflussgroRe 1 [
f2 EinflussgroRe 2 [1
f3 EinflussgroRe 3 [-]
q Verkehrsstérke [Fz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Séttigungsgrad [
Nce Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Staulédnge bei Griinende [m]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgdngen [1
S Statistische Sicherheit [%]
NRe Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
Nre Maximale Staulénge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Schanzenstr. / Kleiner Sand
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.5.2




H 7p JAAKKD POYRY INFRA
BS-S 'Bewertung HB-Verkehrsconsuit
~ LISA+
Sattigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 1 (TU=80)
f1 f2 f3
te SV | Qs gs
2uf, § Fstr.Nr{ Symbol} Sgr Bemerkung
[s] | [%] | [F2/h] Faktor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. (Fz/h]
1 ';/ KL | 32 |2,36] 2000 2000
1
3 Z; Ki, K5} 32 {1,006 2000 2000
2 1 ';i K3 | 17 {0,96| 2000 2000
3 1 /t. K2 24 | 1,99| 2000 2000
4 1 72; K4 12 | 3,36 | 2000 2000
Nachmittagspitze Ist-Zustand, SZP 1
te q gs C Nee | Nee | N S | Nee| Nee| W
2uf. | Fstr.Ne | Symboll Sar | 1y | e | tra)| (Fzimd| @ | P3| il [Fa)| © | 16 | (21| [ | g1 | @
1 ‘;/ K1 32| 254 | 2000 | 800 {032 O 0 4 0 [90,0] 6 36 | 16,49 A
1
3 4 Ki, K5| 32 | 100 | 2000 268 |0,37| O 0 2 0 |90,0f 3 18 [ 31,58] B
2 1 ‘;t K3 17 | 416 | 2000 | 425 | 0,98 8 48 9 2 | 90,0] 21 | 126 98,18} E
3 1 /t; K2 24 | 351 | 2000| 600 (0,59| 0O 0 7 0 |90,0f 9 54| 23,771 B
4 1 7& K4 i2 ] 238 | 2000 | 300 |0,79| 2 12 5 1 190,0f 10| 60 | 56,11] D
Knotenpunktssummen: 1359 2393
Gewichtete Mittelwerte: 0,68 51,42
TU=80s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt 1
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer k1
Symbol Fahrstreifen-Symbol 1
Sgr Signalgruppen [
F Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil %]
gs,st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h}
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der Einflussgréie H
gs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
f1 Einflussgrofte 1 [l
f2 Einflussgrofe 2 1
3 Einflussgrofie 3 Il
q Verkehrsstirke [Fz/h]
(o} Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/mh]
g Sattigungsgrad [l
Nee Mittlere Anzahi gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Staulange bei Griinende [m]
hi Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umtauf [Fz}
r Maximale Anzahl von Vorrickvorgéngen H
S Statistische Sicherheit %]
Nre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
Ngre Maximale Staulénge bei Rotende fm]
w Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Schanzenstr. / Kleiner Sand
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.5.3




HBS-SZP-Bewertung

HJAAKKDO POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

T LISA

Sittigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 4 (TU=70)

te | SV | ase i f2 f3 q
2uf. | Fstr.Nr| Symbot| Sgr g S | Bemerkung
(s | [%] | [F2/h] | kapor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez, {F2/n)
1 ‘;/ Ki 20 | 5,32| 2000 2000
1
3 [; K1, K5| 20 | 2,92 2000 2000
2| 1 | YA | | 23269 2000 2000
3] 1 /L k2 | 13 |6,72] 2000 2000
a| 1 | A x| 8 |24 270 2700
Morgenspitze Prognoseplanfall 1, SZP 4
tr q gs C Nee | Nee | Mw S | Nee| Nee | W
2uf. | Fste.e | Symbol | Sar | 1) | pealeg | g | grm)| @ | [F2)| [md | (P3| © | 1o | 0F)| D1 | 18] | O
1 ';/ ki | 20| 357 | 2000] 571 {063 0| 0| 6 | O {90,0] 8 | 482,74 B
1
3 Z‘ K1, Ks| 20 | 171 | 2000 | 256 | 0,67 O [¢] 3 0 190,0] 5 30 | 32,68| B
2 1 *;L i3 | 23| 334 2000 657 |05t o | o] 5| 0 |s0,0] 7 | 421894 A
3 1 /f; K2 13 | 253 | 2000 371 | 0,68 O 0 5 0 [sc0,0] 7 42 130,80 B
4 1 \'pt; K4 8 165 | 2700 | 309 | 0,53| O 0 3 0 {30,6] 5 30 129,24| B
Knotenpunktssummen: 1280 2164
Gewichtete Mittelwerte: 0,60 25,23
TU=70s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol  Fahrstreifen-Symbol 8]
Sgr Signalgruppen il
tF Freigabezeit [s]
53Y Schwerverkehrsanteil [%]
gs.st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfakior I8!
Bez. Bezeichnung der Einflussgrofe M
gs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
il Einflussgrote 1 [
f2 Einflussgréfe 2 [
f3 Einflussgrofie 3 |
q Verkehrsstérke [Fz/h]
o3 Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Stauldnge bei Griinende [m]
nH Anzah! der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgéngen 8]
S Statistische Sicherheit [%]
Nre Maximale Anzah! der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRre Maximale Stauldnge bei Rotende m]
w Mittlere Warlezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs g
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Schanzenstr. / Kleiner Sand
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.54




HBS-SZP-Bewertung

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

~ LISA+

Sittigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 5 (TU=80)

| sv| qsa f1 f2 f3 as
Zuf, | Fstr.Nr | Symbol| Sgr Bemerkung
(s | [%] | [F2/h) | Faycor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [F2/hl
v/ | x| 24211 2000 2000
1
4 |1, ks| 24 | 0,88 2000 2000
2 ';L k3 | 22 | 1,18| 2000 2000
3 A| ke | 19]2,07] 2000 2000
4 | ke | 143,29 2000 2000
Nachmittagspitze Prognoseplanfall 1, SZP 5
tr q qs € Nee | Nee | nu S Nre | Nere w
2uf. | Fstr.nr | Symbol | Sar | 1) | e | g | grzm)| @ | R | m [P | © | o) | F2)| Dm0 | 18] | O
';/ ki | 24| 379 | 2000 | 600 |0,63] 0 | 0| 7| 0 |90,0] 9 |54 (2418 B
1
4 |k, ks| 24 | 114 | 2000 | 170 |0,67| 0 | 0 | 2 | 0 [90,0| 4 [ 24 [4y81| C
2 ‘;t K3 22 | 425 | 2000 | 550 |0,77| 2 12 9 0 [90,0] 12| 72 | 36,65| C
3 ;; K2 19 | 386 | 2000 | 475 [ 0,81 2 12 9 1 (90,0] 13| 78 |44,36| C
4 1 7:; K4 14 | 243 | 2000 | 350 (0,69| 1 6 5 0 [90,0] 8 | 48 37,15 C
Knotenpunktssummen: 1547 2145
Gewichtete Mittelwerte: 0,73 35,98
TU=80s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [1
Sgr Signalgruppen [
F Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil [%]
gs,st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der EinflussgréRe [
gs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
1 Einflussgréie 1 [
f2 Einflussgréie 2 [
3 Einflussgrofie 3 [
q Verkehrsstérke [Fz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nce Mittlere Stauldnge bei Griinende [m]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorrickvorgéngen [
S Statistische Sicherheit [%]
NRre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRe Maximale Staulénge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
¥ Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Schanzenstr. / Kleiner Sand
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.5.5




i

HBS-SZP-Bewertung

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Siattigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 4 (TU=70)

tr v | as f1 f2 f3 q
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol | Sgr st S | Bemerkung
(s1 | [%] | [F2/h]| Faktor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. (Fz/h)
1 ‘;/ K1 20 | 4,61 2000 2000
1
3 4 | k1, k5| 20 | 2,91| 2000 2000
2| 1 | “A | w | 23|24 2000 2000
3| 1 | ke | 13661 2000 2000
4| 1 75. ka | 8 |2,33] 2700 2700
Morgenspitze Prognoseplanfall 2, SZP 4
tr q gs C Nee | Nee | Pu S | Nee | Nre | W
uf. | Fstre| symbol | Sar | (&) | et e | ez | @ | 72| [md | Fa)| © | 1o | )| [m| 18] | O
1 ‘;/ kt | 20 360 | 2000 571 |065| o | o | 6 | 0 |90,0| 8 | 48|21,90( B
1
3 L K1, K5| 20 | 172 | 2000 | 255 | 0,67 O 0 3 0 |90,0] 5 30 | 34,05| B
2 1 ‘;L K3 23 | 362 | 2000 | 657 | 0,55 O 0 6 0 |90,0f 8 48 | 19,27 A
3 1 ;; K2 13| 257 | 2000 | 371 (0,69 1 6 5 0 |90,0f 8 48 | 32,28 B
4 1 75‘ K4 8 172 | 2700 | 309 [ 0,56| O 0 3 0 |90,0] 5 30 129,33| B
Knotenpunktssummen: 1332 2163
Gewichtete Mittelwerte: 0,62 25,71
TU=70s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sar Signalgruppen 3]
te Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil [%]
gs.st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der Einflussgrofe [-]
qs Sattigungsverkehrsstéarke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
f1 Einflussgrofie 1 [
f2 EinflussgroRe 2 [
f3 EinflussgréRe 3 [-]
q Verkehrsstarke [Fz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Staulénge bei Griinende [m]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgéngen [
S Statistische Sicherheit [%]
Nre Maximale Anzah! der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRre Maximale Staulénge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Schanzenstr. / Kleiner Sand
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.5.6




HBS-SZP-Bewertung

JAAKKD PAYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

~ LISA+

Siattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen, SZP 5 (TU=80)

| v | gss f1 f2 f3 -
Zuf, | Fstr.Nr| Symbol| Sgr e Bemerkung
(s1 | [%] | [Fz/h] Faktor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h]
1| % | x| 24]231) 2000 2000
1
3 4 ki, k5| 24 | 0,88 2000 2000
2 1 ';t k3 | 22 | 0,86 2000 2000
3| 1 A| ke | 19 |229] 2000 2000
4 1 72; K4 14 | 3,54 2000 2000
Nachmittagspitze Prognoseplanfall 2, SZP 5
te q gs c Nee | Nee | nw S | Nee [ Nee w
2uf. | Fstr.r | symbol | ar | () | ey | ez | | 9 |tF2)| tmd | F2)| | o | Rl | | 11 | O
1 ';/ ki | 24| 389 | 2000 | 600 |0,65| 0 | 0 | 8 [ 0 [90,0] 10| 60 |2433| B
1
3 L K1, K5| 24 | 114 | 2000 | 170 | 0,67| O 0 2 0 [90,0] 4 24 | 41,81 C
2 1 ‘;t K3 22 | 465 | 2000 | 550 [0,85| 2 12 | 10 1 |90,0] 14| 84 |42,95| C
3 1 /t. K2 19 | 393 | 2000 | 475 | 0,83] 2 12 9 1 |90,0| 13| 78 | 4584 C
4 1 7& K4 14 | 254 | 2000 | 350 |0,73| 1 6 5 0 [90,0] 9 54 | 41,65 C
Knotenpunktssummen: 1615 2145
Gewichtete Mittelwerte: 0,76 38,89
TU=80s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sar Signalgruppen [l
tr Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil [%]
gsst Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der Einflussgréfie [
gs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
f1 Einflussgrofie 1 [
f2 EinflussgroRe 2 [
f3 Einflussgréfe 3 [
q Verkehrsstérke [Fz/h]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Staulédnge bei Grinende [m]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgéngen [
S Statistische Sicherheit [%]
Nre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [FZ]
NRre Maximale Staulénge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten Schanzenstr. / Kleiner Sand
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.5.7
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JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult
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Projekt VU K22 Kreis Pinneberg

Knoten B 431 /K22

Auftr.-Nr. 24120

Variante

Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006

Bearbeiter | Voss

Signum

Blatt 7.6.1




SJAAKKD POYRY INFRA

HBS-SZP-Bewertung HB-Verkehrsconsult
~ LISA+
Sittigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 1.1 (TU=100)
f1 f2 f3
te | SV | Qss Qs
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol Sgr Bemerkung
[s] | [%3 | [F/h]} eaptor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h]
1 / 3K2 26 | 7,14 2000 2000
2
3 ( 3K2, 16 K70| 26 | 3,87| 2000 2000
3 -\ 14 K60 29 | 2,60| 2000 2000
3
I 6Kk3 | 45 |7,13] 2000 2000
3 )t 11KS 10 | 9,09 2400 2400
4
1 N 1Kt 27 | 1,90] 2000 2000
1 >\ 8 K4 11 ]9,47| 2000 2000
1
3 A 8 K4 11 16,67 2000 2000
Morgenspitze Ist-Zustand, SZP 1.1
te q Gs C Nee | Nee | mn S | Nre | Nre w
auf. | FsteNe | Symeol) - Sar | iy | ey | et | tram| | (P2l |t | R | T | 0o | 1P| i | 1) | &Y
i / 3K2 26 84 | 2000 { 520 { 0,16} O 0 2 0 | 950! 4 24 | 28,58] B
2
3 < 3K2, 16 K70| 26 | 336 | 2000 | 520 | 0,65 O 0 8 0 |900f 11} 66 {3291] B
3 A\ 14 K60 29 | 231 | 2000 | 580 | 0,40| O 0 5 0 20,0 8 48 | 28,50 B
3
1 \' 6K3 45 | 421 {2000 § 900 | 0,47 O 0 8 0 90,01 10| 60 {19,161 A
3 }’ 11 K5 10 66 2400 | 240 (0,28] © 0 2 0 90,0] 3 18 141,65| C
4
1 " 1K1 27 | 368 | 2000 | 540 | 0,68] O 4] S 0 |90,6f 12| 72 | 3521 C
1 >\ 8 K4 11 95 2000 | 220 | 043}) O o 2 0 |80,C) 5 30 | 41,58 C
1
3 Ao 8 K4 i1 15 2000 94 10,16 0 0 0 0 |900f 1 6 |4575] C
Knotenpunktssummen: 1616 3614
Gewichtete Mittelwerte: 0,51 29,98
TU=100s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalaniage
Zuf. Zufahrt 8
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer []
Symbol  Fahrstreifen-Symbol []
Sgr Signaigruppen [l
te Freigabezeit [s]
£\ Schwerverkehrsanteil %]
gs.st Sattigungsverkehrsstéarke unter Standardbedingungen [Fz/h}
Faktor Angleichungsfakior [
Bez. Bezeichnung der Einflussgréfe [
gs Sattigungsverkehrsstérke unier konkreten Bedingungen [Fz/h)]
1 Einflussgrofie 1 [
f2 Einflussgréiie 2 @]
f3 Einflussgrofe 3 8!
q Verkehrsstérke [Fzih]
Cc Kapazitit des Fahrstreifens [Fz/h}
g Sattigungsgrad 3]
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende IFz]
Nee Mittiere Stauldnge bei Griinende [m]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzah! von Vorriickvorgéngen 1
S Statistische Sicherheit [%]
Nre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
Nre Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitstsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten B431/K22
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.féhigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.6.2




HBS-SZP-Bewertung

SJAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen, SZP 1.1 (TU=100)

te v | gsx fl f2 f3 &
2Zuf. | Fstr.Nr| Symbol Sgr S | Bemerkung
[s] | [%] | [Fz/h]| Faktor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h]
/ 3K2 26 | 3,31| 2000 2000
2
< 3K2, 16 K70| 26 |2,99| 2000 2000
-\ 14 K60 29 | 0,25| 2000 2000
3
\' 6 K3 45 | 2,28 2000 2000
X 11 K5 10 | 3,57| 2400 2400
4
A 1K1 27 | 1,91| 2000 2000
2 8 k4 11 | 4,86| 2000 2000
1
A 8 K4 11 | 6,52 2000 2000
Nachmittagspitze Ist-Zustand, SZP 1.1
te q Qs C Nge | Nee [ nu S | Nre | Nre w
o, | Fstrte| Symbol| o | i | e | e | ram| O [ 1Fd| i |(F)| T | e | ()| i | 1s) | O
/ 3K2 26 | 121 | 2000 | 520 {0,23| O 0 3 0 |90,0f 5 30 | 29,14 B
2
( 3K2, 16 K70| 26 | 301 | 2000 [ 520 (0,58 0 0 & 0 |90,0f 10| 60 |32,23| B
-\ 14 K60 29 | 401 | 2000 | 580 | 0,69 O 0 10| 0 |90,0| 12| 72 | 34,60 B
3
\' 6 K3 45 | 614 | 2000 [ 900 (0,68 O 0 14| 0 [90,0| 14 ( 84 | 23,20| B
}" 11 K5 10 | 112 | 2400 [ 240 | 0,47| © 0 3 0 |90,0f 5 30 | 42,48 C
4
A 1K1 27 | 366 | 2000 | 540 [ 0,68| O 0 9 0 |90,0f 12 | 72| 34,87| B
>\ 8 K4 11 | 144 | 2000 [ 220 | 0,65| O 0 4 0 (90,01 6 36 | 43,72 C
1
W 8 K4 11 46 2000 74 | 0,62 O 0 1 0 |90,0f 3 18 [ 47,46| C
Knotenpunktssummen: 2105 3594
Gewichtete Mittelwerte: 0,63 32,00
TU=100s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol  Fahrstreifen-Symbol [-1
Sgr Signalgruppen [
tr Freigabezeit [s]
SV Schwerverkehrsanteil [%]
gs,st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der EinflussgroRe [
gs Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [Fz/h
f1 Einflussgréie 1 [
f2 Einflussgrofie 2 [
f3 Einflussgrofte 3 [
q Verkehrsstérke [Fz/h]
(o} Kapazitit des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nece Mittlere Stauldnge bei Griinende [m]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [FZ]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgédngen [
S Statistische Sicherheit [%]
NRe Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRe Maximale Staulénge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten B431/K22
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.6.3




HBS-SZP-Bewertung

JAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

~ LISA+

Sittigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen, SZP 2.1 (TU=80)

e | v g f1 f2 f3 "
Zuf. | Fstr.Nr | Symbol Sgr s _| Bemerkung
s | [%] | [F2/M]| Faptor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h]
/ 3K2 20 | 7,07| 2000 2000
2
< 3K2, 16 K70| 20 | 4,14 2000 2000
-\ 14 K60 22 | 2,75 2000 2000
3
\( 6K3 34 | 7,61| 2000 2000
X 11Ks 7 | 8,86| 2850 2850
4
“~ 1K1 20 | 1,73| 2000 2000
N 8 K4 7 | 9,18| 2850 2850
1
o 8 K4 7 |2,63| 2850 2850
Morgenspitze Prognoseplanfall 1, SZP 2.1
te q Qs C Nee | Nee | M S | Nre [ Nre w
2uf. | Fste.Ne| Symbol| - Sor | iy | g | ey | tram)| @ | (P | md [ (R | © | 06l | R |t | 1) | O
/ 3K2 20 99 2000 | 500 (0,20f O 0 2 0 [90,0 3 18 | 23,67 B
2
( 3K2, 16 K70 20 | 411 | 2000 | 500 |0,82| 2 12 9 1 |90,0( 13| 78 |43,76| C
a\ 14 K60 22 | 255 | 2000 | 550 [0,46| 0O 0 5 0 |90,0] 7 42 | 24,10 B
3
\' 6 K3 34 | 473 | 2000 | 850 [ 0,56| O 0 8 0 |9%0,0] 10 | 60 | 17,32 A
X 11K5 71 79 | 2850 | 249 |032] o | o | 2| o |90,0] 3 | 18|3426| B
4
A 1K1 20 | 405 | 2000 | 500 (0,81 2 12 9 0 |90,0f 13| 78 [42,61| C
>\ 8 K4 7 98 2850 | 249 | 0,39 O 0 2 0 | 90,0 4 24 134,49 B
1
o 8 K4 7 38 2850 99 |0,38| O 0 1 0 [90,0] 2 12 [37,77] C
Knotenpunktssummen: 1858 3497
Gewichtete Mittelwerte: 0,62 31,99
TU=80s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [
te Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil [%]
qs,st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der Einflussgrote [
qs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
f1 Einflussgrofie 1 [
f2 Einflussgrofie 2 [
3 EinflussgroRe 3 [
q Verkehrsstérke [Fz/h]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [FZ]
Nee Mittlere Staulénge bei Griinende [m]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgdngen [1
S Statistische Sicherheit [%]
Nre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRre Maximale Staulénge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten B431/K22
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.6.4




i

HBS-SZP-Bewertung

JAAKKDO POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

LISA+

Siattigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 3.1 (TU=80)

te | sv | gse f1l f2 f3 g
Zuf. | Fstr.Nr| Symbol Sgr ; S _ | Bemerkung
[s] | [%] | [F2/h]| paytor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/h]
1|/ 3Kk 17 | 3,50| 2000 2000
2
3 { |3k, 16K70| 17 |3,26| 2000 2000
3 -\ 14 K60 27 | 0,23| 2000 2000
3
1 \' 6K3 32 | 2,33| 2000 2000
3 X 11K5 6 |3,01] 3000 3000
4
1 A 1K1 26 | 1,99 2000 2000
1 >~‘ 8 K4 6 |4,73| 3000 3000
1
3 o 8 K4 6 |2,59( 3000 3000
Nachmittagspitze Prognoseplanfall 1, SZP 3.1
te q Qs (o} Nee | Nee [ nu S | Nre | Nee w
aof. | Fstene| symboll  Sor | o | e e | | O [P | [l | P | 7| coe | R | Tl | 1s) | O
1 / 3K2 17 | 143 | 2000 | 425 [ 0,34| O 0 3 0 | 90,0 5 30 | 26,72 B
2
3 < 3K2, 16 K70| 17 | 368 | 2000 | 425 | 0,87 3 18 8 i ]90,0] 13| 78 | 53,66| D
3 a0\ 14 K60 27 | 441 | 2000 | 675 | 0,65| O 0 8 0 |90,0] 10| 60 |22,74| B
3
1 "( 6 K3 32 | 687 | 2000 | 800 [0,86| 2 12| 15 0 [90,0f 16 | 96 | 32,32 B
3 }" 11 K5 6 133 | 3000 [ 225 | 0,59 O 0 3 0 |90,0] 5 30 | 3581 C
4
1 A 1K1 26 | 403 | 2000 | 650 | 0,62 O 0 8 0 (90,0 10| 60 |22,82( B
1 >\ 8 K4 6 148 | 3000 | 225 | 0,66 O 0 3 0 |90,0| 6 36 (37,77] C
1
3 M 8 K4 6 116 | 3000 | 165 [0,70| 1 6 3 0 | 90,0 6 36 | 53,85| D
Knotenpunktssummen: 2439 3590
Gewichtete Mittelwerte: 0,72 33,46
TU=80s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [
tF Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil [%]
gs.st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfaktor [-]
Bez. Bezeichnung der Einflussgréfie [
gs Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
f1 Einflussgréie 1 [
f2 EinflussgréRe 2 [
f3 EinflussgroRe 3 [-]
q Verkehrsstérke [Fz/h]
C Kapazitit des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [l
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Stauldnge bei Griinende [m]
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgéngen [
S Statistische Sicherheit [%]
NRe Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRE Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [1
T Untersuchungszeitraum [s]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten B 431 /K22
Auftr.-Nr. | 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.6.5




HBS-SZP-Bewertung

JAAKKD PAYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

T LISA+

Sattigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 3.1 (TU=80)

| sv | gse f1 f2 f3 as
Zuf. | Fstr.Nr} Symbo! Sar Bemerkung
fs] | [%] | (F&/M)| pator Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [Fz/n]
1 / 3K2 17 | 7,22| 2000 2000
2
3 < 3K2, 16 K70] 17 | 4,201 2000 2000
3 ~\ 14 K60 27 | 2,76} 2000 2000
3
1 by 63 | 32 |7,48| 2000 2000
3 b S 11K5 6 |8,43| 3000 3000
4
1 A 1Kt 26 11,98| 2000 2000
1 )\ 8 K4 6 |8,82| 3000 3000
1
3 A 8 K4 6 |4,76] 3000 3000
Morgenspitze Prognoseplanfall 2, SZP 3.1
te q as C Nge | Nee | mw S | Nge | Nee w
2uf. | Fstee | symbol| - Sor | i | e | e | [ragmy| @ | (P | [l | F)| | e | tRd | mi | 1) | %Y
1 / 3K2 17 97 2000 425 {0,23} O 0 2 0 [3%c0] 4 24 126,07| B
2
3 < 3K2, 16 K70| 17 | 381 | 2000 | 425 (0,90 3 18 8 1 |5c,0| 14| 84 |57,03] D
3 -\ 14 K60 27 | 254 12000 | 675 [0,38] O 0 4 0 |80, 6 36 120,11} B
3
1 \( 6K3 32| 468 | 2000 | 800 | 0,59| O 0 8 0 190,¢f 10| 60 | 18,801 A
3 M 11K5 6 | 83 {3000 225 |037] 0| o | 2] 0 {ov.0 4 | 243520 C
4
1 N 1K1 26 ) 405 | 2000 | 650 | 0,62| O 0 8 0 {900} 10| 60 (2285 B
1 >\ 8 K4 6 102 | 3000 | 225 [ 0,45] O 0 2 0 [%0,0] 4 24 135,43| C
1
3 N B8 K4 6 21 3000 | 169 | 0,12} O 0 0 0 |90,0f 1 6 |3587] C
Knotenpunktssummen: 1811 3594
Gewichtete Mittelwerte: 0,59 30,21
TU=80s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Zuf. Zufahrt El
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [}
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signalgruppen [-]
te Freigabezeit [s]
sV Schwerverkehrsanteil [%]
gs,st Sattigungsverkehrsstéarke unter Standardbedingungen [Fz/h)]
Fakior Angleichungsfaktor [
Bez. Bezeichnung der Einflussgrofie 18]
qs Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [Fz/h}
1 Einflussgrofie 1 [
2 Einflussgréfie 2 [
3 Einflussgrofie 3 1
q Verkehrsstirke [Fz/h]
Cc Kapazitdt des Fahrstreifens [Fz/h)
g Sattigungsgrad Q]
Nee Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [Fz]
Nee Mittlere Stautdnge bei Grinende [m]
n4 Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz]
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgéngen [-]
S Statistische Sicherheit [%]
NrE Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz]
NRre Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittiere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs I3
T Untersuchungs zeitraum Is]
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten B431/K22
Auftr.-Nr. 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.6.6




HBS-SZP-Bewertung

LHJAAKKD POYRY INFRA
HB-Verkehrsconsult

T LISA+

Sittigungsverkehrsstirke unter konkreten Bedingungen, SZP 3.1 (TU=80)

N S f1 f2 f3 "
2uf. | Fstr.Nr | Symbol Sgr Bemerkung
s] | %] | [F2M]| papgor Bez. Faktor Bez. Faktor Bez. [F2/h]
e 3K | 17 |3,57| 2000 2000
2
< 3K2, 16 K70 17 | 3,23] 2000 2000
~\ 14 K60 27 | 0,23} 2000 2000
3
X 63 | 32 |2,35| 2000 2000
)% 11 ks 6 | 2,86| 3000 3000
4
A 1Kt 26 | 1,991 2000 2000
>\ 8 K4 6 | 4,52} 3000 3000
1
o 8 K4 6 |4,69| 3000 3000
Nachmittagspitze Prognoseplanfall 2, SZP 3.1
te q Qs o Nae | Noe | S | Nae | Nee w
auf. | Fstrte | symbol) Sor | o | e ey | ey | 9 (R | mi P | © | oed || ma | g1 | Y
/ 3K2 17 | 140 | 2000 425 |0,33] O 0 3 0 |90,01 5 30 | 26,677 B
2
< 3K2, 16K70| 17 | 341 | 2000 [ 425 | 0,80| 2 12 8 1 |90,0f 12 72 146,53 C
-\ 14 K60 27 | 441 | 2000 | 675 [0,65| © 0 8 0 |90,0] 10| 60 [22,74| B
3
\' 6 K3 32| 681 | 2000 § 800 [0,85] 2 12 ] 15 0 {90,0] 16| 96 31,87} B
}’ 11 K5 6 140 | 3000 | 225 [0,62] O 0 3 0 1300 5 30 {3590 C
4
N 1Kt 26 | 403 | 2000 | 650 {0,62| 0O 0 8 0 |90,0f 10 60 }22,82( B
>\ 8 K4 6 155 | 3000 | 225 [0,69] 1 6 3 0 {900] 6 36 44,83 C
1
A 8 K4 6 64 | 3000 ) 165 10,391 0 0 i 0 {90,0] 3 18 | 36,50} C
Knotenpunktssummen: 2365 3590
Gewichtete Mittelwerte! 0,70 31,65
TU=80s T=3600s
Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapite! 6 Knotenpunkt mit Lichtsignalaniage
Zuf, Zufahrt [
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Sgr Signaigruppen Fi
i Freigabezeit [s]
sv Schwerverkehrsanteil %]
qs,st Sattigungsverkehrsstérke unter Standardbedingungen [Fz/h]
Faktor Angleichungsfakior [
Bez. Bezeichnung der Einflussgréie &
gs Sattigungsverkehrsstérke unter konkreten Bedingungen [Fz/mh]
1 Einflussgrofie 1 [
f2 Einflussgréfle 2 H
3 EinflussgréRe 3 H
q Verkehrsstérke [Fz/h]
(o} Kapazitit des Fahrstreifens [Fz/hj
g Sattigungsgrad ]
Nee Mitllere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende Fz]
Nee Mittlere Stauldnge bei Grinende [m]
NH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz}
r Maximale Anzahl von Vorriickvorgéngen -1
S Statistische Sicherheit [%]
NRre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende IFz}
NRre Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
Qsyv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs 1
T Untersuchungszeitraum [s
Projekt VU K22 Kreis Pinneberg
Knoten B431/K22
Aufir.-Nr. 24120 Variante | Leistg.fahigkeit Datum | 06.11.2006
Bearbeiter | Voss Signum Blatt 7.6.7




