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1 Einleitung 

1.1 Aufgabenstellung 

In der Stadt Wedel ist die Entwicklung eines neuen Wohnquartieres „Wedel Nord“ südlich der 

Voßhörntwiete geplant. Zunächst wird die Umsetzung des 1. BA mit ca. 640 Wohneinheiten, zwei 

Kindertagesstätten sowie einer Pflegeeinrichtung mit ca. 100 Betten angestrebt. Die verkehrliche 

Erschließung für den Kfz-Verkehr erfolgt maßgeblich über eine neue Quartierstraße, die an den 

bestehenden Knotenpunkt Pinneberger Straße (L 105) / Steinberg / Flerrentwiete anbindet. Im Zuge 

dessen ist es vorgesehen die Straße Steinberg untergeordnet an die Erschließungsstraße „Wedel Nord“ 

anzuknüpfen. 

Über das hier vorliegende Verkehrs- und Mobilitätskonzept ist zunächst zu klären, ob das vorhandene 

Straßennetz in der Lage ist, das zusätzliche Verkehrsaufkommen zu bewältigen bzw. welche baulichen 

Maßnahmen erforderlich werden. Darüber hinaus wird das Wirksamkeitspotential von lenkenden 

infrastrukturellen Maßnahmen im Quartier „Wedel Nord“ untersucht. Es werden Empfehlungen 

formuliert, die eine Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und deren Vernetzung 

maßgeblich begünstigen. Zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zählen neben der 

ursprünglichsten Form der Fortbewegung „Zu Fuß“ ebenfalls der Radverkehr, sowie der öffentliche 

Personennahverkehr (ÖPNV und SPNV). Ziel ist es dabei eine klimafreundliche Quartiersentwicklung 

zu erreichen, bei der die Emissionen durch vorhabeninduzierten Kfz-Verkehr innerhalb des Quartieres 

sowie außerhalb im angrenzenden Streckennetz maßgeblich reduziert werden.  
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Das folgende Bild 1.1 zeigt die Lage des Untersuchungsraumes in der Stadt Wedel, das klassifizierte 

Straßennetz sowie die Lage der Knotenpunkte die als betrachtungsrelevant eingestuft wurden. 

 

Bild 1.1: Übersichtslageplan 
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Im nachfolgenden Bild 1.2 wird das vorläufige Bebauungskonzept für den 1. BA dargestellt.  

 

Bild 1.2: Städtebaulicher Rahmenplan „Wedel Nord“ (AC Architektencontor Agather, Bielenberg 

und Oschkinat, Stand: Januar 2020) 

1.2 Darstellung der Vorgehensweise 

Der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurden Daten aus bereits abgeschlossenen 

Verkehrsuntersuchungen aus den Jahren 2017 und 2018 zu Grund gelegt. 

Die maßgebende stündliche Verkehrsstärke (MSV) wird als Berechnungsgrundlage entsprechend dem 

Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen, HBS 2015 [1] herangezogen.  

Die allgemeine Verkehrsentwicklung im Straßennetz für den momentan in der Verkehrsplanung 

üblichen Prognosehorizont 2030 / 2040 wird auf Grundlage von strukturellen und demografischen 

Daten sowie statistischen Daten zum Verkehrsverhalten prognostiziert. Hieraus ergibt sich zunächst 

der Prognose-Nullfall d.h. ohne Entwicklungsmaßnahme. 

Für den Prognose-Planfall mit Entwicklungsmaßnahme wird das Verkehrsaufkommen des Vorhabens 

für den Tagesverkehr und die Spitzenstunde nach den Hinweisen zur Schätzung des 

Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [2] sowie den Abschätzungen des Verkehrsaufkommens durch 
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Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau), Bosserhoff 2019 [3] berechnet. Dabei erfolgt eine 

Gegenüberstellung des konservativen Berechnungsansatzes mit dem Ansatz einer Reduzierung des 

vorhabeninduzierten Verkehres durch das Etablieren eines zusätzlichen quartiersbezogenen 

Mobilitätsangebotes. Die Verkehrsverteilung der äußeren Erschließung wird bestimmt und mit dem 

Prognose-Nullfall überlagert. 

Auf Basis dieser Überlegungen wird die Leistungsfähigkeit der erschließungsrelevanten Knotenpunkte 

Steinberg / Pinneberger Straße (L 105) / Flerrentwiete, Wiedetwiete / Pinneberger Straße (L 105) / 

Breiter Weg, Rolandstraße (B 431) / Austraße / Am Marktplatz (B 431) und Rissener Straße (B 431) / 

Rudolf-Breitscheid-Straße berechnet (Verkehrsfluss, Wartezeiten, Staulänge, etc.). Als 

Berechnungsverfahren dient hier das Handbuch für Bemessung von Straßenverkehrsanlagen, 

HBS 2015 [1] sowie die Richtlinie für die Anlage von Stadtstraßen, RASt 2006 [4]. 

 

2 Verkehrliche Datengrundlage (Basis 2018) 

2.1 Verkehrsstärken aus Primär- und Sekundärquellen 

Nachfolgend werden die morgendlichen sowie die nachmittäglichen Spitzenstunden als 

Kraftfahrzeuge (Kfz) und dem davon anteiligen absoluten Schwerverkehr über 3,5 t (SV) dargestellt. 

Diese entstammen der Verkehrsuntersuchung Erschließung Wedel Nord [5] der ARGUS Stadt- und 

Verkehrsplanung Partnerschaft mbB mit Stand vom 15. Januar 2018 sowie der verkehrstechnischen 

Untersuchung zur Erweiterung des Einzelhandelsstandortes am Marienhof Wedel [6] erstellt von der 

ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung Partnerschaft mbB mit Stand vom 14. Februar 2019. Die 

Datengrundlage bildet die verkehrliche Bestandssituation einschließlich der durch die 

Markterweiterung im Zuge der Flerrentwiete induzierten Mehrverkehre ab. 
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Bild 2.1: Basis 2018 - morgendliche Spitzenbelastung [5] [6] 
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Bild 2.2: Basis 2018 - nachmittägliche Spitzenbelastung [5] [6] 
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2.2 Bemessungsverkehrsstärke MSV, MSVSV 

Gemäß dem Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen – Teil S, HBS 2015 [1] kann die 

aus den Viertelstundenintervallen eines Zähltages hergeleitete Spitzenstunde als Bemessungs-

verkehrsstärke MSV mit ausreichender Genauigkeit herangezogen werden. Die morgendliche 

Spitzenstunde weist am erschließungsrelevanten Knotenpunkt Steinberg / Pinneberger Straße (L 105) / 

Flerrentwiete eine etwa 9,6 % niedrigere Verkehrsbelastung auf, als zur nachmittägliche 

Spitzenstunde. Dieses ist plausibel, da am Nachmittag eine höhere Überlagerung aus Berufsverkehr, 

Erledigungsverkehr und Freizeitverkehr ergibt. Am verkehrsträchtigsten Knotenpunkt Rissener Straße 

(B 431) / Rudolf-Breitscheid-Straße / Autal überwiegt die zur nachmittäglichen Spitzenstunde 

erhobene Verkehrsstärke die zur morgendlichen Spitzenstunde um ca. 21,3 %. Demnach entspricht der 

maßgebende Belastungsfall (MSV) der nachmittäglichen Spitzenstunde. 

2.3 Bemessungsverkehrsstärke DTV, DTVSV 

Entsprechend der verkehrstechnischen Untersuchung zur Erweiterung des Einzelhandelsstandortes am 

Marienhof Wedel erstellt von der ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung Partnerschaft mbB [5] mit Stand 

vom 14. Februar 2019 ergibt sich mit der Erweiterung des Einzelhandelsstandortes folgende 

durchschnittliche Tagesverkehrsstärke am erschließungsrelevanten Knotenpunkt der Gebiets-

entwicklung „Wedel Nord“ Steinberg / Pinneberger Straße (L 105) / Flerrentwiete: 

 

Bild 2.3: Basis 2018 - DTV, DTVSV [5] 
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3 Etablieren eines quartiersbezogenen Mobilitätsangebotes 

3.1 Zielsetzung in der Bauleitplanung 

Um die verkehrliche Auswirkung der Entwicklung „Wedel Nord“ auf bestehende Gebiete gering und 

verträglich zu gestalten, ist das Etablieren eines modernen Mobilitätsangebotes ein bedeutsames 

Element. Das Klimaschutzprogramm der Bundesrepublik Deutschland sieht vom Basisjahr 2018 bis zum 

Jahr 2030 bzw. 2040 eine Reduzierung der Emissionen im Verkehr um ca. 35 % bzw. ca. 55 % vor. 

Dieses Ziel soll maßgeblich durch den Ausbau und die Subventionierung von ÖPNV- und 

Radverkehrsanlagen (ca. 20 - 30 %) sowie die Förderung von Ladeinfrastruktur für Elektro-Fahrzeuge 

(ca. 15 – 25 %) erreicht werden. 

 

Bild 3.1: Treibhausgasemissionen (Quelle: Umweltbundesamt, Nationale Treibhausgas-Inventare) 

Im Rahmen der Bauleitplanung lassen sich zielführende Maßnahmen frühzeitig und deutlich wirksamer 

etablieren als in Bestandsgebieten, sodass hierdurch ein erheblicher Beitrag zur Reduktion von 

Emissionen geleistet werden kann. Des Weiteren wird die Aufenthaltsqualität im öffentlichen Raum 

gesteigert. Insbesondere bei Bereitstellung einer hochwertigen Infrastruktur vor Erstbezug von 

Wohngebieten kann Einfluss auf das Mobilitätsverhalten der zukünftigen Bewohner genommen 

werden. Eine qualitativ hochwertige Angebotsbereitstellung für die Verkehrsmittel des 

Umweltverbundes weist dabei eine deutlich höhere Wirksamkeit und Akzeptanz auf, als alleinig eine 

einschränkende Reglementierung des motorisierten Individualverkehres. Es gilt für unterschiedliche 

Nutzergruppen zu prüfen, welche Maßnahmen dazu beitragen, dass ausgehend vom 1. BA „Wedel 

Nord“ entweder Wege vermieden werden, oder nach Möglichkeit mit den Verkehrsmitteln des 

Umweltverbundes erfolgen können. 
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3.2 Potential „Fußverkehr“ 

Innerhalb des Quartieres „Wedel Nord“ wird das Konzept der kurzen und attraktiven Wege verfolgt. 

Beispielsweise entstehen zwei neue Kindertagesstätten, sodass Kinder auch nachhaltig fußläufig zur 

Betreuungseinrichtung gebracht werden. Des Weiteren werden innerhalb des Quartieres 

Wegeverbindungen entlang von Grünachsen mit Aufenthaltsqualität abseits der Hauptstraßen 

vorgesehen, die das „Zufußgehen“ ebenfalls attraktiv gestalten. Es bestehen im mittleren Abstand von 

ca. 500 m fußläufig erreichbare Nahversorgungseinrichtungen in der Flerrentwiete. Alle Gehwege 

werden mit einer komfortablen Breite und weitestgehend barrierefrei hergestellt. Berücksichtigung 

finden dabei u.a. flächendeckende Leiteinrichtungen für sehbehinderte Menschen. 

Für eine gute fußläufige Erreichbarkeit der Verknüpfungsanlagen zum ÖPNV sind zusätzliche 

Maßnahmen in Form einer Angebotsergänzung notwendig. Diese werden an späterer Stelle in dem 

vorliegenden Konzept benannt. 

 
Bild 3.2: Quartiersanbindung, Fußwegeachsen 
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3.3 Potential „Radverkehr“ 

Für das Fahrrad als Verkehrsmittel kann insbesondere im Entfernungsbereich von 3,0 km (ca. 10 min 

Fahrtzeit) eine sehr hohe Akzeptanz erreicht werden. Maßgeblich ist dabei, dass die wesentlichen Ziele 

des Alltags innerhalb eines entsprechenden Radius liegen und eine qualitativ hochwertige Infrastruktur 

im Zuge der Fahrtstrecken vorgehalten wird. 

Bezüglich des Quartieres „Wedel Nord“ stellen sich die Entfernungsbereiche für die Nutzung des 

Fahrrades als Verkehrsmittel sehr günstig dar. Lebensmittel und Güter des täglichen Bedarfes sind 

durch die bestehenden Märkte Am Marienhof (0,5 km) und in der Rolandstraße (2,0 km) im 

Nahbereich gegeben. Der Bahnhof für die Verknüpfung des Quartieres mit der S-Bahnlinie S 1, 

weiterführend nach Hamburg, ist über Abschnitte der durch die Stadt Wedel definierten Velorouten 6 

und 7 bei einer Fahrtstrecke von ca. 2,0 km bzw. 2,2 km erreichbar. Diese Verknüpfung ist von hoher 

Bedeutung, da ein ausgeprägter Berufspendlerverkehr zwischen dem Quartier „Wedel Nord“ und der 

Hansestadt Hamburg zu erwarten ist. 

Ebenfalls befinden sich diverse Schulen innerhalb des Radius, sodass Hol- und Bringefahrten mit dem 

Pkw nicht erforderlich sind, oder begleitend auf dem Fahrrad durchgeführt werden können. 

Innerhalb des Quartieres „Wedel Nord“ ist der Neubau zweier Kindertagesstätten geplant, sodass hier 

ebenfalls eine sehr gute Erreichbarkeit gegeben ist und keine zusätzlichen Kfz-Fahrten notwendig 

werden. 

Eine hohe Qualität der Radverkehrsanlagen im Quartier wird durch eine gezielte Aufteilung des 

Straßenraumes sowie die Einrichtung eigenständiger Rad- und Fußwegeverbindungen erreicht. 

Der Anschluss an die Veloroute 6 erfolgt über die Bündtwiete, den südlichen Steinberg und die 

Gärtnerstraße. In diesem Abschnitt bestehen beidseitig bauliche Radwege im Seitenraum. Die Kfz-

Verkehrsstärke ist hier mit 3.000 – 4.000 Kfz/24h verhältnismäßig gering, sodass eine gute 

Verträglichkeit mit dem Radverkehr besteht. Der Anschluss an die Veloroute 7 erfolgt über die 

Aastwiete und die Wiedestraße. Diese Streckenabschnitte sind mit weniger als 1.000 Kfz/24h nochmal 

geringer belastet und stellen für den Radverkehr eine optimale Nutzbarkeit dar. Im Weiteren verläuft 
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die Veloroute 7 abseits des Kfz-Verkehres auf einer eigenständigen Trasse bis zur Mühlenstraße und 

dem Bahnhof als Verknüpfungspunkt. 

 
Bild 3.3: Anbindung „Wedel Nord, 1.BA“ - Radverkehr 

Fahrradabstellanlagen innerhalb des Quartieres müssen eine möglichst hohe Qualität für den Nutzer 

darstellen. Zu den wesentlichen Kriterien zählen u.a. Überdachung, Einsehbarkeit, Beleuchtung, 

Ebenerdigkeit und Diebstahlschutz. Wichtig ist dabei ebenfalls das Vorhalten eines Kontingents an 

Abstellplätzen für Lastenräder. In verdichteten Bestandsgebieten lassen sich Lastenräder oftmals 

aufgrund fehlender ebenerdiger Abstellmöglich nicht etablieren. Beispielsweise stellt ein regelmäßiger 

Transport des Lastenrades in einen Fahrradkeller, oder das dauerhafte Aussetzen des Lastenrades der 

Witterung, keine Option dar. 

Durch die Bereitstellung von hochwertigen Abstellanlagen innerhalb des Quartieres „Wedel Nord“ 

kann nachhaltig Einfluss auf die Nutzung von Fahrrädern sowie Lastenrädern genommen werden. Es 

wird so eine Reduzierung des vorhabeninduzierten Kfz-Verkehres erreicht. 
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Bild 3.4: Fahrradabstellanlage, Beispiel (Quelle: NAH.SH, Visualisierung Tricon Design AG) 

 

3.4 Potential „E-Scooter“ 

Seit Mitte 2019 gibt es mit dem E-Scooter ein neues Verkehrsmittel, das eine Zulassung in Deutschland 

erhalten hat. Im Grundsatz besteht eine identische Führung wie beim Radverkehr. Das bedeutet, dass 

dort wo benutzungspflichtige Radwege bestehen, diese zu befahren sind. Gibt es keine Radwege, wie 

z.B. in verkehrlich schwach belasteten Wohnstraßen, findet der E-Scooter-Verkehr auf der Fahrbahn 

statt. Die Fahrgeschwindigkeit für E-Scooter ist entsprechend der StVZO auf 20 km/h begrenzt. 

Ein maßgebliches Einsatzgebiet für E-Scooter kann im Bereich der Intermodalität mit dem ÖPNV bzw. 

SPNV bei Entfernungsbereichen von bis zu 3,0 km gesehen werden. Beispielsweise können 

Berufspendler den Weg zwischen Haustür und Bahnhof komfortabel mit dem privaten E-Scooter 

zurücklegen, diesen kompakt in der Bahn mitführen und am Zielort die Distanz zwischen Bahnhof und 

Arbeitsstelle ebenfalls mit den E-Scooter absolvieren. Die bisherige Alternative zu einem 

vergleichbaren Mobilitätsverhalten stellte alleinig die Intermodalität zwischen Fahrrad und ÖPNV / 

SPNV dar, wobei hier Einschränkungen und Kosten bei der Mitführung von Fahrrädern besteht, 

Abstellanlagen aufzusuchen sind und am Zielort ggf. ein weiteres Verkehrsmittel zu wählen ist. 

Es ist zu erwarten, dass der private E-Scooter zukünftig verstärkt im Straßenraum vorzufinden ist, da 

seit kurzem das Preissegment von ca. 300 € für E-Scooter mit Zulassung nach StVZO eröffnet wurde 

und dieses einen Leihtarif von ca. 12 €/h bei den gewerblichen Anbietern gegenübersteht. Außerdem 

https://www.google.de/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwir1oWp3MXZAhVGKVAKHbafBd4QjRx6BAgAEAY&url=https://nahsh.bike-and-park.de/&psig=AOvVaw3Hh6Kr4UjuhPvOnANoebjH&ust=1519808045101841
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lassen die gewerblichen E-Scooter kein Mitführen in Bus und Bahn zu. Im Rahmen der Bauleitplanung 

kann nur bedingt Einfluss genommen werden, da die Bereitschaft der Nutzung im Wesentlichen vom 

infrastrukturellen Angebot im Zuge der potentiellen öffentlichen Wegeverbindung beeinflusst wird. 

Durch eine Führung über die Bündtwiete und den südlichen Steinberg bzw. die Aastwiete und die 

Wiedestraße ließen sich weitestgehend abseits des Hauptstreckennetzes des Kfz-Verkehres geführte 

Routen etablieren. Hier treffen identisch die Aussagen zur Radverkehrsführung zu. 

Aufgrund des optimalen Entfernungsbereiches von ca. 2,0 km bis zur S-Bahnhaltestelle der Linie S 1, 

die direkt in die Hansestadt Hamburg führt, ist davon auszugehen, dass sich für das Quartier „Wedel 

Nord“ eine entsprechende Nachfrage einstellen wird. 

 
Bild 3.5: Beispiel E-Scooter (Quelle Imago) 
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3.5 Potential „ÖPNV-Anbindung“ 

Ein Gebiet gilt als ausreichend durch den ÖPNV erschlossen, wenn sich innerhalb eines Radius von 

400 m eine regelmäßig bediente Bushaltestelle befindet. Da für die bisher unbebauten Flächen im 

Bereich des geplanten Quartieres „Wedel Nord“ momentan noch keine Nutzungsnachfrage besteht, 

ist es nachvollziehbar, dass hier auch bisher kein ÖPNV-Angebot vorliegt. 

Durch die Einrichtung zweier ÖPNV-Haltestelle im 1. BA des Quartieres „Wedel Nord“ können 

Zustiegsmöglichkeiten zum ÖPNV mit sehr kurzer Zuwegung für einen Großteil der Einwohner 

sichergestellt werden. Zweckmäßig scheint zunächst die Anpassung der Verläufe der bestehenden 

ÖPNV-Linien 389 / 489 / 594 an die erweiterte Nachfrage. Hierbei würde die Linienführung über die 

zentrale Quartierstraße erfolgen. Bei Entwicklung des 2. BA scheint es dann zweckmäßig den 

Linienverlauf über die Quartiersstraßen nach Westen bis an die Aschhoopstwiete fortzuführen. 

Mögliche Anpassungen des Linienverlaufes wären frühzeitig unter Einbindung der ÖPNV-Betreiber 

abzustimmen und bedürfen einer weiteren detaillierten Netzbetrachtung. 

 
Bild 3.6: ÖPNV-Anbindung – Netzergänzung 
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3.6 Potential „Car-Sharing“ – Fahrzeuge gemeinsam teilen 

Durch die Bereitstellung eines zentralgelegenen Car-Sharing-Angebotes entsteht für die Bewohner des 

Quartieres die Möglichkeit auf einen eigenen Pkw zu verzichten und bei Bedarf dennoch kurzfristig 

einen Zugriff auf ein Fahrzeug der Car-Sharing-Flotte zu haben. Dieses betrifft ebenfalls mögliche 

Zweitfahrzeuge. Auf diese Weise kann eine deutlich bewusstere Einzelentscheidung bei der 

Verkehrsmittelwahl stattfinden, die oftmals zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes 

ausfällt. Ohne ein quartiersbezogenes Car-Sharing-Angebot eröffnet sich für viele Nutzergruppen nicht 

die Option des Verzichtes auf einen eigenen Pkw, da für Transport oder manche weitere Wege keine 

vergleichbare Alternative zur Verfügung steht. Einen zusätzlichen Umweltaspekt stellt das Angebot 

von Elektrofahrzeugen innerhalb der Car-Sharing-Flotte dar. Hierüber können die lokalen Emissionen 

begrenzt werden. 

 

Bild 3.7: Beispiel Car-Sharing (Quelle: electrive.net) 
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3.7 Potential „Ride-Sharing“ – Fahrgemeinschaften bilden 

Ride-Sharing stellt die Bildung von kommerziellen Fahrgemeinschaften mit einem privaten Pkw auf 

einer durch den Fahrzeugbesitzer definierten Route dar. Die Fahrt findet auch dann statt, wenn sich 

keine weitere Person, neben dem Fahrer findet. Die Vermittlung der Fahrt erfolgt im Regelfall mit 

geringem Planungsaufwand auf Basis einer App (z.B. BlablaCar, Uber, Mitfahrportal). 

Durch das Ride-Sharing besteht ein weiteres Mobilitätsangebot, das im Einzelfall den Verzicht auf den 

eigenen Pkw unterstützt und somit durch eine Bündelung von Wegen eine Reduzierung des Kfz-

Verkehres bewirken kann. Durch die Erhöhung des Belegungsgrades von Pkw lassen sich die 

Emissionen sowie die Fahrtkosten je Personen deutlich senken. Im Quartierbezug können hierüber des 

Weiteren dauerhafte Fahrgemeinschaften wachsen, die zu einem nachhaltig geminderten Pkw-

Verkehr führen. 

 

Bild 3.8: Ride-Sharing (Illustration: WVK 2019) 
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3.8 Potential „Ride-Pooling“ – Das Anruf-Sammel-Taxi 

Beim Ride-Pooling handelt es sich um eine gewerbliche Dienstleistung der Personenbeförderung 

vergleichbar mit einem Anruf-Sammel-Taxi jedoch ohne festen Fahrplan und Linienweg. Das Angebot 

ist dem des Taxis am ähnlichsten, jedoch findet durch eine App-basierte Hochleistungssoftware eine 

Verknüpfung der angefragten Fahrten in Echtzeit statt, sodass eine Bündelung von Fahrten möglich 

wird.  

Während der Fahrt können weitere Fahrgäste ein- und aussteigen. Die Abrechnung der Fahrten erfolgt 

vollautomatisiert, sodass hierdurch nur sehr geringe Zeitverluste innerhalb der Fahrtroute auftreten. 

Unternehmen wie MOIA, ViAVan, ioki, CleverShuttle, FREE NOW und Uber bieten Ihre Fahrten 

zunehmend in den städtischen Ballungsräumen an. Der Anteil der eingesetzten Fahrzeugflotte weist 

im Regelfall eine deutlich höhere Elektrifizierung auf, sodass Emissionen reduziert werden. 

 

3.9 Potential „Homeoffice / Coworking“ – Dort arbeiten, wo man wohnt 

Im Rahmen der Flexibilisierung des Arbeitsplatzes ermöglichten private Unternehmen, sowie 

öffentliche Institutionen in naher Vergangenheit zunehmend das Arbeiten am Wohnort. Dieses 

sogenannte Homeoffice trägt dazu bei, dass der individuelle Berufsverkehr maßgeblich um 20 % je 

Arbeitstag reduziert werden kann. Ein wesentlicher Aspekt beim Ermöglichen von Homeoffice ist die 

Sicherstellung einer hochwertigen Dateninfrastruktur. Hier sollte daher bei Entwicklung neuer 

Wohngebiete zwingend ein Breitbandanschluss an das schnelle Internet angestrebt werden. 

Da nicht in jedem Haushalt die Infrastruktur für ein Homeoffice vorhanden ist bzw. die Einrichtung 

eines den Anforderungen entsprechenden Arbeitsplatzes nicht möglich ist, bietet ein weiteres 

Arbeitsplatzmodell des Coworking-Spaces eine sinnvolle und zeitgemäße Ergänzung. Hierbei handelt 

es sich um eine gewerbliche Bereitstellung von Büroarbeitsplätzen für verschiedenste Berufsgruppen 

an einem Ort innerhalb des Quartieres. Arbeitnehmer, die eine größere räumliche bzw. zeitliche 

Distanz zu Ihrem ursprünglichen Arbeitsplatz im Unternehmen haben, können hier alternativ innerhalb 

des Quartieres effizient und getrennt von häuslichen Faktoren tätig sein. Oftmals schafft dabei ein 

attraktives Arbeitsumfeld innerhalb des Coworking-Spaces ein für den Arbeitnehmer ansprechendes 

Angebot. Berufswege finden dann nicht mehr auf große Distanz zwischen der Insellage „Zuhause“ und 

der Insellage „Arbeit“ statt, sondern vielmehr auf kurzem Wege innerhalb des Quartieres und das im 
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Regelfall zu Fuß oder mit dem Fahrrad. Somit wird das weitere Streckennetz entlastet, was im Sinne 

der angestrebten Reduktion von Emissionen erstrebenswert ist. Gleichzeitig findet durch den 

Coworking-Space eine soziale sowie ggf. eine berufliche Vernetzung innerhalb des Quartieres statt, die 

sich maßgeblich auf die Wahrnehmung der Lebensqualität auswirken können. Um eine leistungsfähige 

Arbeitsweise innerhalb des Coworking-Space gewährleisten zu können, ist die Möglichkeit der 

intensiven Kommunikation mit den jeweiligen Unternehmen bzw. der Institution über Videotelefonie, 

Telefonkonferenzen, Remoteverbindungen und Bildschirmspiegelung elementar. Wichtig ist somit 

auch hier die Einrichtung eines leistungsfähigen Breitbandanschlusses zur Gewährleistung einer 

schnellen Internetverbindung. 

     
Bild 3.9: Beispiel - Coworking-Space 
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3.10 Mobilityhub - Verknüpfung der Verkehre 

Um das Ziel der Intermodalität zwischen den Verkehrsmitteln zu erreichen, ist es zweckmäßig einen 

zentralen Verknüpfungspunkt zu schaffen, an dem ein vereinfachter Umstieg auf andere 

Verkehrsmittel ermöglicht wird. Ein solcher Verknüpfungspunkt wird als Mobilityhub (MH) bezeichnet 

und umfasst: 

 Abstellanlagen für Fahrräder und Lastenräder z.T. mit Ladesäulen, 

 Abstellanlagen für E-Scooter, 

 Car-Sharing-Fahrzeuge (bevorzugt elektrifiziert), 

 ÖPNV-Haltestelle, 

 Mobilitätsbank als Anlaufstelle für Ride-Sharing und Ride-Pooling. 

 

Bild 3.10: Beispiel für eine Mobilityhub (AC Architektencontor) 

Durch eine zusätzliche örtliche Verknüpfung mit einem Coworking-Space können weitere Synergien 

auch im Wirtschafsverkehr erreicht werden. Folgende beispielhafte intermodal verknüpfte 

Wegeketten sind zu erwarten: 

 Zu Fuß zum MH  ÖPNV  Zu Fuß zum Ziel, 

 Zu Fuß zum MH  Car-Sharing  Zu Fuß vom MH zum Wohnen, 

 Mit dem Fahrrad zum MH  ÖPNV  Zu Fuß zum Ziel, 

 Mit dem Fahrrad zum MH  Ride-Sharing  Zu Fuß zum Ziel, 

 Mit dem E-Scooter vom Wohnen zum MH  ÖPNV  mit dem E-Scooter zum Ziel, 

 Coworking-Space  Dienstfahrt mit Car-Sharing  Coworking-Space, 

 Coworking-Space  Dienstfahrt mit Fahrrad  Coworking-Space, 

 ……  
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3.11 Wirksamkeitserwartung 

Die Entwicklungsfläche des Quartieres „Wedel Nord“ lässt sich sehr gut in die bestehende Infrastruktur 

einbinden. Bei konsequenter Umsetzung der Mobilitätsansätze ist eine nachhaltige Reduzierung der 

Kfz-Verkehrserzeugung sowie des Stellplatzbedarfes innerhalb des Quartiers möglich. Insbesondere im 

Hinblick auf das allgemein steigende Bewusstsein für die Umwelt, die Notwendigkeit einer aktiv 

verfolgten Nachhaltigkeit und dem sich im Wandel befindenden Mobilitätsverhalten sollten 

umfassend Mobilitätsansätze im Quartier etabliert werden.  

Es ist eine hohe Wirksamkeit durch die Bereitstellung einer entsprechenden Infrastruktur vor 

Erstbezug von Wohngebieten zu erwarten. Eine Orientierung liefert die Gegenüberstellung der 

Abschätzung des Verkehrsaufkommens nach konservativem und lenkendem Ansatz gemäß der 

Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [2] sowie der Abschätzungen des 

Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau), Bosserhoff 2019 [3] (siehe 

Abschnitt 4.2). 

Ein weiteres sehr bedeutsames Instrument zum Erreichen einer hohen Wirksamkeit ist die frühzeitige 

Kommunikation der Strategien des quartiersbezogenen Mobilitätsmanagements. Auf diese Weise 

kann bereits vor dem Erstbezug ein Bewusstsein bei den zukünftigen Bewohnern und eine 

Identifizierung mit dem Quartier „Wedel Nord“ erreicht werden. 

Die angedachte Infrastruktur stellt außerdem ein ergänzendes Angebot für die bereits bestehende 

Wohnnutzung des Umfeldes dar. Elemente, wie Car-Sharing oder Coworking sind bisher nicht 

vorhanden und können zukünftig mitgenutzt werden, sodass ebenfalls die Reduzierung der 

Verkehrserzeugung aus dem Umfeld begünstigt wird. 
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4 Verkehrsprognose 2030 / 2040 

4.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung 

Als Prognosehorizont für die Verkehrsberechnung wird das in der Verkehrsplanung übliche Jahr 2030 

angesetzt. Es wird davon ausgegangen, dass sich die Verkehrsbelastung bis zum Prognosehorizont 

2040 aufgrund der fortschreitenden Mobilitätswende mit der Bündelung von Fahrten, Verlagerung von 

Fahrten auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes, Vermeidung von Fahrten durch Digitalisierung und 

Rückläufigkeit der Bevölkerungszahlen entsprechend des demografischen Wandels niedriger als im 

Prognosejahr 2030 darstellen wird. Somit ist die Berücksichtigung des Prognosehorizontes 2030 als 

Ansatz auf der sicheren Seite zu verstehen. 

Die allgemeine Verkehrsentwicklung bis zu diesem Prognosejahr, bedingt durch strukturelle 

Veränderungen außerhalb des Planungsraumes, wird anhand einer Prognosebetrachtung auf 

Grundlage der Shell-Pkw-Szenarien 2040 [7] sowie gemäß der Bevölkerungsentwicklung in den Kreisen 

und Kreisfreien Städten Schleswig-Holsteins bis 2030 [8] des Statistikamtes Nord angesetzt. Hierbei 

werden unter anderem der erwarteten Veränderungen der Jahresfahrleistung je Pkw, der Entwicklung 

des Motorisierungsgrades je Einwohner, der Güterverkehrsleistung sowie der Bevölkerungs-

entwicklung Sorge getragen. 

Demnach findet im Landkreis Pinneberg ausgehend vom Analysejahr 2018 bis zum Prognosejahr 2030 

insgesamt eine Zunahme der Grundbelastung um ca. 3,5 % im Pkw-Verkehr statt. 

Im Schwerverkehr wird entsprechend der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 [9] landkreisweit von 

einer Zunahme des Transportaufkommens von 2010 bis 2030 um bis zu 20 % ausgegangen. Bei 

linearem Entwicklungsansatz entspricht dies ausgehend vom Basisjahr 2018 einer Verkehrszunahme 

um 11,1 % im Schwerverkehr (> 3,5 t). 

Für den gesamten Kfz-Verkehr ergibt sich somit bei einem angesetzten Schwerverkehrsanteil von 

ca. 4,0 % in der nachmittäglichen Spitzenstunde demnach rechnerisch eine Verkehrszunahme um 

ca. 3,8 % bis zum Prognosejahr 2030.  
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Im folgenden Bild 4.1 werden die herangezogenen Eingangsdaten sowie die rechnerische Ermittlung 

der Entwicklungsfaktoren aufgeführt. 

 
Bild 4.1: Prognose der allgemeinen Verkehrsentwicklung 

 

 

 

  

  Landkreis: Pinneberg

  Analysejahr: 2018

  Prognosejahr: 2030

  Entwicklung der Pkw-Jahresfahrleistung (D): 1,3%

  Entwicklung des Pkw-Bestandes (D): -0,2%

  Bevölkerungsentwicklung (Kreis Ostholstein): 2,4%

  Entwicklung Pkw-Verkehr: 3,5%

  Anteil Pkw-Verkehr: 96,0%

  Anteil Schwerverkehr: 4,0%

  Entwicklung Güterverkehr: 11,1%

  Entwicklung Kfz-Verkehr: 3,8%
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4.2 Verkehrsaufkommen des Vorhabens 

Das Verkehrsaufkommen der Gebietsentwicklung Wedel Nord, 1. Bauabschnitt berechnet sich gemäß 

den Hinweisen zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [2] sowie der Abschätzungen 

des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau), Bosserhoff 2019 [3] auf 

Grundlage der Anzahl geplanter Wohneinheiten sowie der Anzahl geplanter Betreuungsplätze in der 

Kindertagesstätte und der Pflegeeinrichtung. Die Anzahl geplanter Wohneinheiten sowie der 

vorgesehenen Betreuungsplätze in den Kindertagesstätten und der Pflegeeinrichtung werden dem 

derzeitigen Planungsstand entnommen.1  Da der Zeitraum der nachmittäglichen Spitzenstunde aus den 

verkehrstechnischen Untersuchungen nicht ersichtlich ist, wird im Rahmen des Konzeptes der aus 

verkehrsplanerischer Sicht ungünstigste Fall einer Überlagerung der Spitzenbelastungen innerhalb des 

Bestandsnetzes sowie des vorhabeninduzierten Verkehrsaufkommens zum Ansatz gebracht. Die 

Überlagerung der Tagesganglinien für Anwohner-, Besucher-, Beschäftigten- und Wirtschaftsverkehre 

für die vorgesehene Nutzung innerhalb der Gebietsentwicklung „Wedel Nord“ ergibt eine 

Spitzenbelastung im Zeitraum von 16.00 bis 17.00 Uhr.  

Im Rahmen der Gebietsentwicklung „Wedel Nord“ ist es vorgesehen, über zusätzliche 

Mobilitätsangebote die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu unterstützen und 

folglich das vorhabeninduzierte Kfz-Verkehrsaufkommen innerhalb sowie außerhalb des 

Entwicklungsgebietes „Wedel Nord“ zu reduzieren. Da grundsätzlich ein deutliches 

Wirksamkeitspotential der in Abschnitt 3 dargelegten Maßnahmen besteht, das jedoch gleichzeitig 

maßgeblich von dem individuellen Mobilitätsverhalten der zukünftigen Anwohner und Besucher 

abhängig ist, wird als Ansatz auf der sicheren Seite als bemessungsrelevantes vorhabeninduziertes 

Verkehrsaufkommen neben dem konservativen Ansatz mit einem entsprechend höheren MIV-Anteil 

der Mittelwert aus dem konservativen Ansatz und dem Ansatz mit zusätzlichen Mobilitätsangeboten 

der weiteren Berechnung zu Grunde gelegt. 

Wohnbebauung 

Im ersten Bauabschnitt ist die Errichtung von 640 Wohneinheiten vorgesehen. Hiervon sind mit 

Ratsbeschluss vom 23. März 2017 30 % als öffentlich geförderter Wohnungsbau auszuweisen. Die 

Wohneinheiten setzen sich wie folgt zusammen:  

Tabelle 4.1: Aufteilung Wohneinheiten nach Wohnungstypen 

Wohnungstyp Wohneinheiten 

Geschosswohnungsbau 505 

Einzelhäuser 40 

Doppelhäuser 35 

Reihenhäuser/Kettenhäuser 60 

Summe 640 

                                                           
1 Präsentation zum Planungsausschuss der Stadt Weden Wedel Nord - Erschließung und Mobilität mit Stand vom 
04. Februar 2020 
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Über die in Anlage 1 aufgeführten Eingangsdaten ergibt sich entsprechend des konservativen Ansatzes 

für das geplante Wohngebiet mit 640 Wohneinheiten ein minimales Verkehrsaufkommen im Kfz-

Verkehr von 1.561 Kfz/24h und ein maximales Verkehrsaufkommen von 4.538 Kfz/24h in der Summe 

aus Quell- und Zielverkehr. Die Bandbreite des Verkehrsaufkommens reduziert sich im Falle 

zusätzlicher Mobilitätsangebote auf 243 Kfz/24h im Minimum und 2.063 Kfz/24 im Maximum. 

Für die nachfolgende Berechnung wird zweckmäßigerweise der arithmetische Mittelwert unter 

Beachtung der Spitzenstundenanteile für Einwohner-, Besucher- und Wirtschaftsverkehre von 10 % für 

die maßgebliche nachmittägliche Spitzenstunde (16.00 bis 17.00 Uhr) gemäß den Hinweisen zur 

Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [2] verwendet. 

Für das geplante Wohngebiet ergeben sich demnach folgende Verkehrsaufkommen:  

Tabelle 4.2: Verkehrsaufkommen aus Wohnbebauung in der Summe aus Quell- und Zielverkehr 

 Tag nachmittags 

Konservativer Ansatz 3.052 Kfz/24h, davon 156 Lkw/24h 305 Kfz/h, davon 16 Lkw/h 

Ansatz mit zusätzlichem 

Mobilitätsangebot  
1.156 Kfz/24h, davon 156 Lkw/24h 116 Kfz/h, davon 16 Lkw/h 

Mittelwert 2.104 Kfz/24h, davon 156 Lkw/24h 211 Kfz/h, davon 16 Lkw/h 

 

Kindertagesstätten 

Die Dimensionierung der zwei geplanten Kindertagesstätten ist nach derzeitigem Planungsstand noch 

nicht finalisiert. In Abstimmung mit der Stadtverwaltung werden für die Kita Vosshörntwiete zunächst 

130 Betreuungsplätze zum Ansatz gebracht. Eine identische Anzahl wird ebenfalls für die zweite Kita 

im südwestlichen Bereich des 1. BA berücksichtigt. Über die in Anlage 1 aufgeführten Eingangsdaten 

ergeben sich für die geplanten Kindertagesstätten insgesamt ein minimales Verkehrsaufkommen im 

Kfz-Verkehr von 146 Kfz/24h und ein maximales Verkehrsaufkommen von 863 Kfz/24h in der Summe 

aus Quell- und Zielverkehr ohne Berücksichtigung zusätzlicher Mobilitätsangebote zur Förderung der 

Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Unter Berücksichtigung der vorgesehenen 

Maßnahmen zur Erweiterung des Mobilitätsangebotes reduziert sich das minimale 

Verkehrsaufkommen auf 37 Kfz/24h und das maximale Verkehrsaufkommen auf 809 Kfz/24h. 

Für die nachfolgende Berechnung wird zweckmäßigerweise der arithmetischer Mittelwert unter 

Beachtung der Spitzenstundenanteile von 5 % für die maßgebliche nachmittägliche Spitzenstunde von 

16.00 bis 17.00 Uhr gemäß den Hinweisen zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen 

[2] verwendet.  
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Für die geplante Kindertagesstätte ergeben sich demnach folgende Verkehrsaufkommen:  

Tabelle 4.3: Verkehrsaufkommen aus Kindertagesstätten in der Summe aus Quell- und Zielverkehr 

 Tag nachmittags 

Konservativer Ansatz 506 Kfz/24h, davon 4 Lkw/24h 25 Kfz/h, davon 0 Lkw/h 

Ansatz mit zusätzlichem 

Mobilitätsangebot  
424 Kfz/24h, davon 4 Lkw/24h 21 Kfz/h, davon 0 Lkw/h 

Mittelwert 465 Kfz/24h, davon 4 Lkw/24h 23 Kfz/h, davon 0 Lkw/h 

 

Pflegeeinrichtung 

Die geplante Pflegeeinrichtung soll nach derzeitigem Stand ca. 100 Betreuungsplätze bieten. Über die 

in Anlage 1 aufgeführten Eingangsdaten ergibt sich für die geplante Pflegeeinrichtung ein minimales 

Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr von 52 Kfz/24h und ein maximales Verkehrsaufkommen von 

231 Kfz/24h in der Summe aus Quell- und Zielverkehr. Mit Hilfe der Umsetzung eines nachhaltigen 

Mobilitätsangebotes innerhalb des Quartieres und unter der Annahme einer umfassenden 

Wirkungsentfaltung kann das Verkehrsaufkommen auf 24 Kfz/24h im Minimum und 241 Kfz/24 im 

Maximum reduziert werden.  

Für die nachfolgende Berechnung wird zweckmäßigerweise der arithmetischer Mittelwert unter 

Beachtung der Spitzenstundenanteile von 5 % für die maßgebliche nachmittägliche Spitzenstunde von 

16.00 bis 17.00 Uhr gemäß den Hinweisen zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen 

[2] verwendet.  

Für die geplante Pflegeeinrichtung ergeben sich demnach folgende Verkehrsaufkommen:  

Tabelle 4.4: Verkehrsaufkommen aus Pflegeheim in der Summe aus Quell- und Zielverkehr 

 Tag nachmittags 

Konservativer Ansatz 142 Kfz/24h, davon 14 Lkw/24h 7 Kfz/h, davon 1 Lkw/h 

Ansatz mit zusätzlichem 

Mobilitätsangebot  
134 Kfz/24h, davon 14 Lkw/24h 7 Kfz/h, davon 1 Lkw/h 

Mittelwert 138 Kfz/24h, davon 14 Lkw/24h 7 Kfz/h, davon 1 Lkw/h 
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Entsprechend resultiert insgesamt folgendes Verkehrsaufkommen für die Gebietsentwicklung 
„Wedel Nord“, 1. Bauabschnitt“: 

Tabelle 4.5: Verkehrsaufkommen aus Gebietsentwicklung in der Summe aus Quell- und Zielverkehr 

 Tag nachmittags 

Konservativer Ansatz 3.700 Kfz/24h, davon 174 Lkw/24h 337 Kfz/h, davon 17 Lkw/h 

Ansatz mit zusätzlichem 

Mobilitätsangebot  
1.714 Kfz/24h, davon 174 Lkw/24h 144 Kfz/h, davon 17 Lkw/h 

Mittelwert 2.707 Kfz/24h, davon 174 Lkw/24h 241 Kfz/h, davon 17 Lkw/h 
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4.3 Verkehrsverteilung 

Nach derzeitigem Planungsstand wird das aus der Gebietsentwicklung „Wedel Nord“ resultierende 

Verkehrsaufkommen über drei Knotenpunkte eingespeist. Über den Knotenpunkt Aastwiete / 

Steinberg werden Reihenhäuser mit 22 Wohneinheiten und Doppelhäuser mit 20 Wohneinheiten 

erschlossen. Über den Knotenpunkt Bündtwiete / Steinberg werden zusätzlich zu der 

Bestandsbebauung vier Reihenhäuser und 14 Einfamilienhäuser erschlossen. Die Haupterschließung 

der Gebietsentwicklung „Wedel Nord, 1. Bauabschnitt“ erfolgt am nördlich geplanten Knotenpunkt 

Erschließungsstraße Wedel Nord / Voßhörntwiete. Die Lage der Knotenpunkte ist im folgenden Bild 4.2 

dargestellt.  

 

Bild 4.2: Erschließung "Wedel Nord, 1. Bauabschnitt" 

Das zusätzliche Verkehrsaufkommen gemäß Abschnitt 4.2 wird entsprechend der zu erschließenden 

Nutzungen sowie der Anzahl der Wohneinheiten auf die Knotenpunkte Aastwiete / Steinberg, 

Bündtwiete / Steinberg und Erschließungsstraße Wedel Nord / Voßhörntwiete umgelegt. Die 

Richtungsverteilung folgt dabei der Prämisse, dass kurze Wege präferiert werden und eine erhöhte 

Verkehrsbeziehung in Richtung des Stadtgebietes der Freien und Hansestadt Hamburg vorherrscht.   
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Entsprechend stellt sich die Verkehrsverteilung an den unmittelbaren Erschließungsknotenpunkten 

unter Berücksichtigung eines abgeminderten Wirkungspotentiales des quartiersbezogenen Mobilitäts-

angebotes (Mittelwert) folgendermaßen dar:  

 

Bild 4.3: Verkehrsverteilung an den Erschließungsknotenpunkten, Ansatz: Mittelwert 
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Die Verkehrsverteilung an den unmittelbaren Erschließungsknotenpunkten stellt sich für den 

konservativen Ansatz ohne zusätzliches Mobilitätsangebot innerhalb des Quartieres „Wedel Nord“ 

folgendermaßen dar:  

 

Bild 4.4: Verkehrsverteilung an den Erschließungsknotenpunkten, Ansatz: konservativ 

Die Verteilung des zusätzlichen Verkehrsaufkommens an den erschließungsrelevanten Knotenpunkten 

Steinberg / Pinneberger Straße (L 105) / Flerrentwiete, Wiedetwiete / Pinneberger Straße (L 105) / 

Breiter Weg, Rolandstraße (B 431) / Austraße / Am Marktplatz (B 431) und Rissener Straße (B 431) / 

Rudolf-Breitscheid-Straße wird entsprechend der bekannten Belastungsanteile der 

Verkehrserhebungen angesetzt und folgt ebenfalls der Prämisse, dass kürzere Wege präferiert werden 

und eine vordergründige Verkehrsverflechtung mit der Freien und Hansestadt Hamburg vorherrscht.  
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Somit wird das vorhabeninduzierte Verkehrsaufkommen als Ansatz auf der sicheren Seite als 

Durchgangsverkehr ohne Ziel bzw. Quelle zwischen den betrachteten Knotenpunkten auf das 

Verkehrsnetz umgelegt. 

Entsprechend stellt sich in der maßgebenden Spitzenstunde unter Berücksichtigung des zusätzlichen 

Verkehrsaufkommens bei abgeminderten Wirkungspotential des quartiersbezogenen Mobilitäts-

angebotes (Mittelwert) folgendermaßen dar:  

 
Bild 4.5: Verteilung, zusätzliches Verkehrsaufkommen, Ansatz: Mittelwert 
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Für den konservativen Betrachtungsfall ohne zusätzliches quartiersbezogenes Mobilitätsangebot stellt 

sich die Verteilung des vorhabeninduzierten Verkehrsaufkommens in der maßgebenden Spitzenstunde 

folgendermaßen dar:  

 

Bild 4.6: Verteilung, zusätzliches Verkehrsaufkommen, Ansatz: konservativ 
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4.4 Verkehrsbelastung − Prognose-Planfall 2030 

Der Prognose-Planfall 2030 berücksichtigt die allgemeine Verkehrsentwicklung bis zum 

Prognosejahr 2030 gemäß Abschnitt 4.1. Des Weiteren wird das Verkehrsaufkommen der geplanten 

Entwicklungen angesetzt. Die Verkehrsstärken stellen sich im Prognose-Planfall 2030 an den 

maßgebenden Knotenpunkten in Anbetracht des zusätzlichen Verkehrsaufkommens bei 

abgeminderten Wirkungspotential des quartiersbezogenen Mobilitätsangebotes (Mittelwert) 

folgendermaßen dar: 

 
Bild 4.7: Verkehrsstärken - Prognose-Planfall 2030, Ansatz: Mittelwert 
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Für den konservativen Betrachtungsfall ohne zusätzliches quartiersbezogenes Mobilitätsangebot stellt 

sich im Prognose-Planfall 2030 in der maßgebenden Spitzenstunde folgendermaßen dar:  

 

Bild 4.8: Verkehrsstärken - Prognose-Planfall 2030, Ansatz: konservativ 

  



Nachweis der Leistungsfähigkeit gemäß HBS 2015 Seite 39 

Stadt Wedel - Wedel Nord, 1. Bauabschnitt, Verkehrs- und Mobilitätskonzept 

 

5 Nachweis der Leistungsfähigkeit gemäß HBS 2015 

5.1 Grundlagen 

Die Beurteilung der Leistungsfähigkeit erfolgt nach dem Handbuch für die Bemessung von 

Straßenverkehrsanlagen, HBS 2015 [1]. Entsprechend dem Handbuch erfolgt eine Einstufung der 

Leistungsfähigkeit in Qualitätsstufen des Verkehrsablaufes (QSV). Diese werden mit den Buchstaben 

„A“ bis „F“ bezeichnet. Die Zuordnung einer Verkehrsanlage in eine Qualitätsstufe erfolgt anhand der 

berechneten mittleren Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer. Folgende Darstellung beschreibt die, den 

Stufen zugeordneten, Verkehrsqualitäten. 

QSV A:  Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt passieren. 

Die Wartezeiten sind sehr gering. 

QSV B:  Die Abflussmöglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsströme werden vom bevorrechtigten 

Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering. 

QSV C:  Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenströmen müssen auf eine merkbare Anzahl von bevor- 

rechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spürbar. Es kommt zur Bildung 

von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner räumlichen Ausdehnung noch bezüglich der 

zeitlichen Dauer eine strake Beeinträchtigung darstellt. 

QSV D:  Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenströmen muss Haltevorgänge, verbunden 

mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Für einzelne Verkehrsteilnehmer können die Warte- 

zeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich vorrübergehend ein merklicher Stau in einem 

Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurück. Der Verkehrszustand ist noch stabil. 

QSV E:  Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die Warte- 

zeiten nehmen sehr große und dabei stark streuende Werte an. Geringfügige Verschlechter-

ungen der Einflussgrößen können zum Verkehrszusammenbruch (d.h. ständig zunehmende 

Staulänge) führen. Die Kapazität wird erreicht. 

QSV F:  Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeitein- 

heit zufließen, ist über eine Stunde größer als die Kapazität für diesen Verkehrsstrom. Es bilden 

sich lange, ständig wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation löst 

sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstärken im zufließenden Verkehr wieder 

auf. Der Knotenpunkt ist überlastet. 

Tabelle 5.1: Zuordnung der Verkehrsanlagen zur QSV 

ohne Lichtsignalanlage  mit Lichtsignalanlage

A  10  20

B  20  35

C  30  50

D  45  70

E > 45 > 70

F > 45 + Kapazitätsüberschreitung  >70 + Kapazitätsüberschreitung

QSV
mittlere Wartezeit tw [s]

 

Die Bewertung des gesamten Knotenpunktes erfolgt immer entsprechend der schwächsten 

Leistungsfähigkeit eines Fahrzeugstromes. In der hier durchgeführten Berechnung der 

Leistungsfähigkeit sollte die Qualitätsstufe „QSV D“ mit einer Wartezeit von  45 s bei Knotenpunkten 

ohne Lichtsignalanlage bzw. mit einer Wartezeit von  70 s bei Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage 
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als höchstens zulässige Verkehrsqualität angestrebt werden. Die Qualitätsstufen „QSV E“ und „QSV F“ 

sind ein Indikator für eine nicht vorhandene Leistungsfähigkeit. 

5.2 Leistungsfähigkeitsberechnung 

Grundlagen der Leistungsfähigkeitsberechnungen sind die ermittelten Bemessungsverkehrsstärken 

(MSV) der Analyse 2018 sowie des Prognose-Planfalls 2030 für den konservativen Betrachtungsfall und 

unter Berücksichtigung einer abgeminderten Wirkungen eines quartiersbezogenen Mobilitäts-

angebotes. Den Leistungsfähigkeitsberechnungen der Knotenpunkte Wiedetwiete / Pinneberger 

Straße (L 105) und Rolandstraße (B 431) / Austraße / Am Marktplatz (B 431) sind sowohl in der Analyse 

2018 als auch im Prognose-Planfall 2030 die im Bestand befindenden Signalpläne, bereitgestellt von 

der Swarco Traffic Systems GmbH, zu Grunde gelegt. Die Signalpläne sind dem Konzept in der Anlage 2 

biegefügt. Für den Knotenpunkt Rissener Straße (B 431) / Rudolf-Breitscheid-Straße / Autal liegt der im 

Bestand befindende Signalplan nicht vor. Daher wurde im Zuge der Berechnung ein Festzeitprogramm 

in Abhängigkeit der Verkehrsstrombelastungen der Analyse 2018 und des Prognose-Planfalls 2030 

entwickelt und der Leistungsfähigkeitsberechnung zu Grunde gelegt.  

Gemäß dem Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen, HBS 2015 [1] wird die 

Staulänge berücksichtigt, die in 95 % der Zeit während eines Bemessungsintervalls von einer Stunde 

nicht überschritten wird. Die folgende Tabelle 5.2 fasst die Ergebnisse der 

Leistungsfähigkeitsberechnung zusammen und stellt die mittlere Wartezeit, die Auslastung sowie die 

rechnerische Staulänge für den jeweils maßgebenden Verkehrsstrom dar. Die vollständige Berechnung 

ist der Anlage 2 zu entnehmen. 
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Tabelle 5.2: Zusammenfassung der Leistungsfähigkeiten 

 mittl. 

Wartezeit
 Auslastung Staulänge QSV Anlagennr.

[s] [%] [Pkw-E] [-]

Analyse 2018

- MSV -

Bestand

vorfahrtgeregelt

Mischfahrtstreifen 

Flerrentwiete
32 64 5 D 2.1

PPF 2030

- MSV -

Mittelwert

Bestand

vorfahrtgeregelt

Mischfahrstreifen 

Flerrentwiete
>45 >100 21 F

PPF 2030

- MSV -

Mittelwert

Planung

LSA

Mischfahrstreifen 

Flerrentwiete
43 65 5 C

PPF 2030

- MSV -

konservativer Ansatz

Bestand

vorfahrtgeregelt

Mischfahrstreifen 

Flerrentwiete
>45 >100 30 F

PPF 2030

- MSV -

konservativer Ansatz

Planung

LSA

Linksabbieger Pinnerberger 

Straße

(L 105) Süd

40 64 10 C

Analyse 2018

- MSV -

Bestand

LSA

Mischfahrtstreifen 

Wiedentwiete
49 37 4 C 2.4

PPF 2030

- MSV -

Mittelwert

Bestand

LSA

Mischfahrstreifen 

Wiedentwiete
51 41 4 D

PPF 2030

- MSV -

konservativer Ansatz

Bestand

LSA

Mischfahrstreifen 

Wiedentwiete
51 41 4 D

Analyse 2018

- MSV -

Bestand

LSA

Linksabbieger 

Am Marktplatz (B 431)
40 55 9 C 2.6

PPF 2030

- MSV -

Mittelwert

Bestand

LSA

Linksabbieger 

Am Marktplatz (B 431)
41 57 10 C

PPF 2030

- MSV -

konservativer Ansatz

Bestand

LSA

Mischfahrstreifen 

Am Marktplatz (B 431)
41 57 10 C

Analyse 2018

- MSV -

Bestand

LSA

Linksabbieger aus     

östlicher Rissener Str.
50 51 6 D 2.8

PPF 2030

- MSV -

Mittelwert

Bestand

LSA

Linkseinbieger

Autal
56 57 6 D

PPF 2030

- MSV -

konservativer Ansatz

Bestand

LSA

Linkseinbieger 

Autal
56 57 6 D

Zusammenfassung der Leistungsfähigkeiten

Bezeichnung
maßgebender 

Verkehrsstrom

Flerrentwiete / Pinneberger Straße (L 105) / Erschließungsstraße "Wedel Nord"

Betrachtungsfall

2.9

Breiter Weg / Pinneberger Straße (L 105) / Wiedetwiete

Rolandstraße (B 431) / Austraße / Am Marktplatz (B 431)

Rissener Straße (B 431) / Rudolf-Breitscheid-Straße / Autal

2.2

2.3

2.5

2.7

 

Es zeigt sich, dass der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt Flerrentwiete / Pinneberger Straße (L 105) 

Erschließungsstraße „Wedel Nord“ nicht in der Lage ist den zusätzlichen Verkehr des Prognose-

Planfalls 2030 in der jetzigen Form leistungsfähig abzuwickeln. Mit Hilfe einer Lichtsignalisierung kann 

jedoch eine befriedigende Qualitätsstufe des Verkehrsablaufes bei einer größten mittleren Wartezeit 

von ca. 40 s im Falle der untergeordneten Mischfahrstreifen Erschließungsstraße „Wedel Nord“ und 

Flerrentwiete erzielt werden. 
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Der lichtsignalisierte Knotenpunkt Breiter Weg / Pinneberger Straße (L 105) / Wiedetwiete ist in seiner 

derzeitigen Ausgestaltung in der Lage das Verkehrsaufkommen des Prognose-Planfalls 2030 mit einer 

ausreichenden Qualitätsstufe „QSV D“ leistungsfähig abzuwickeln. Die größte mittlere Wartezeit 

erhöht sich zum Prognose-Planfall lediglich um 2 s und liegt weiterhin 19 s unterhalb der 

Kapazitätsgrenze. 

Der lichtsignalisierte Knotenpunkt Rolandstraße (B 431) / Austraße / Am Marktplatz (B 431) ist in 

seiner derzeitigen Ausgestaltung in der Lage das Verkehrsaufkommen des Prognose-Planfalls 2030 mit 

einer befriedigenden Qualitätsstufe „QSV C“ leistungsfähig abzuwickeln. Die größte mittlere Wartezeit 

erhöht sich zum Prognose-Planfall lediglich um 1 s und liegt weiterhin 29 s unterhalb der 

Kapazitätsgrenze. 

Der lichtsignalisierte Knotenpunkt Rissener Straße (B 431) / Rudolf-Breitscheid-Straße / Autal (B 431) 

ist in seiner derzeitigen Ausgestaltung in der Lage das Verkehrsaufkommen des Prognose-

Planfalls 2030 mit einer ausreichenden Qualitätsstufe „QSV D“ leistungsfähig abzuwickeln. Die größte 

mittlere Wartezeit erhöht sich zum Prognose-Planfall um 6 s und liegt weiterhin 14 s unterhalb der 

Kapazitätsgrenze. 
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6 Innere Erschließung 

6.1 Führung des motorisierter Individualverkehres 

Die Straßen im Zuge des geplanten Wohngebietes werden in Anlehnung an die Richtlinien für die 

Anlage von Stadtstraßen, RASt 2006 [10] als Sammelstraße respektive Wohnweg eingestuft.  

 

Bild 6.1: Kategorisierung Querschnitte nach RASt 2006 [4] 

Sammelstraße 

Es wird empfohlen den grün dargestellten Straßenzug (siehe Bild 6.1) als Sammelstraße auszubilden. 

Aufgrund der Wohnnutzung, der vorgesehenen Kindertagesstätten und des geplanten Pflegeheimes 

ist die Anordnung einer Tempo-30-Zone (Verkehrszeichen Nr. 274.1) zweckmäßig. Das erwartete 

vorhabeninduzierte Verkehrsaufkommen liegt innerhalb der Einsatzgrenzen einer Sammelstraße, die 

eine Verkehrsstärke bis maximal 800 Kfz/h verträglich aufnehmen kann. Die Längenentwicklung des 

Straßenzuges sollte 1.000 m gemäß den Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen, RASt 2006 [10] 

nicht maßgeblich überschreiten, was hier ebenfalls zutreffend ist. 

Die Fahrbahnbreite sollte den aus verkehrsplanerischer Sicht ungünstigsten Begegnungsfall zweier 

Linienbusse abdecken und sich entsprechend auf mindestens 6,50 m bemessen. Punktuelle Engstellen 
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dürfen auch schmalere Breiten aufweisen. Das Maß von 5,00 m sollte jedoch nicht unterschritten 

werden, sodass durchgängig der Begegnungsfall zweier Pkw sichergestellt wird. 

Ist die Straße beidseitig angebaut, wird empfohlen ebenfalls beidseitige Gehwege auszubilden. Sie 

unterstützen auch die Anfahrsicht aus den Einmündungen der untergeordneten Wohnwege. Dieses 

kann alternativ durch Grünstreifen erreicht werden, wobei die Sichtfelder jedoch von Bewuchs 

freizuhalten sind.  

Die Gehwege sind gemäß der Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen, RASt 2006 [10] mit einem 

Verkehrsraum von 1,80 m zuzüglich eines Sicherheitsabstandes von 0,20 m zu anschließenden 

Grundstücken u.a. zur Aufnahme von Verkehrsausstattung wie Straßenbeleuchtung oder 

Verkehrszeichen und 0,50 m zur angrenzenden Fahrbahn sowie dem Längsparkstreifen herzustellen.  

 

Bild 6.2: Straßenquerschnitt Sammelstraße, Konzeptskizze 

Für das Straßengrundstück der Wohnstraße wird aufgrund der obigen Randbedingungen eine Breite 

von 15,50 m empfohlen. 

Wohnwege 

Die als Wohnwege auszuweisenden Straßenzüge (siehe Bild 6.1) sollten gemäß den Richtlinien für die 

Anlage von Stadtstraßen, RASt 2006 [4] eine Verkehrsbelastung von 150 Kfz/h bzw. 1.500 Kfz/24h nicht 

überschreiten. Diese Grenze wird bei der geringen vorgesehenen Erschließungsfunktion eingehalten. 

Die Aufenthaltsfunktion im Zuge der Wohnwege sollte durch die Ausbildung einer Mischverkehrsfläche 

verdeutlicht und durch die Anordnung eines verkehrsberuhigten Bereiches (Verkehrszeichen 

Nr. 325.1) verkehrsrechtlich ausgewiesen werden. Zur Unterstützung einer 

Geschwindigkeitsdämpfung wird eine optische Reduzierung der Fahrbahnbreite durch kontrastreiche 

Farbgebung, z.B. durch 0,50 m breite Randstreifen empfohlen. Mischverkehrsflächen stehen sowohl 

dem Fahrzeugverkehr (Kfz und Rad) als auch Fußgängern zur Verfügung. Die Straßenbeleuchtung wird 

in Seitenstreifen, die durch Rundborde von der Mischverkehrsfläche abgesetzt sind, aufgenommen.  

Es wird empfohlen eine Gliederung in drei untergeordnete Gestaltungsformen der 

Mischverkehrsfläche vorzunehmen. Diese ermöglichen in Abschnitten ohne Einbauten oder 

Parkständen den Begegnungsfall zweier Lkw. In den Bereichen von Baumstandorten ist ein 

Begegnungsfall zweier Pkw gewährleistet, wenn die Mischverkehrsfläche eine Breite von mindestens 

4,10 m beträgt. Neben markierten Parkständen sollte der Begegnungsverkehr eines Pkw und eines 

Fahrrades mit 3,80 m gewährleistet werden. Diese Gestaltungselemente sind sinnvollerweise erst im 
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Zuge des Endausbaus der Wohnwege einzuplanen, da dann die Lage von Grundstückszufahrten 

bekannt ist und die Verortung der Baumstandorte und Parkstände erfolgen kann.  

Für die weitere Planung wird darauf hingewiesen, dass die Hauseingangsbereiche vor Befahren u.a. 

durch Sichtkontakt gesichert werden müssen. Entsprechend ist eine ausreichende Sichtbeziehung oder 

ein Vorgartenbereich zu gewährleisten. 

Je nach örtlichen Bedingungen sollte in einer Sackgasse ein Wendekreis für Müllfahrzeuge 

(Durchmesser von 22,00 m) vorgesehen werden, um ein Rückwärtsfahren zu vermeiden.  

 

Bild 6.3: Straßenquerschnitt Wohnweg, Konzeptskizze 

Für das Straßengrundstück der Wohnwege wird aufgrund der obigen Randbedingungen eine Breite 

von 7,00 m empfohlen. 
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Radverkehr 

Die Empfehlungen für Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [11] sehen bei einer Geschwindigkeit von 

30 km/h und einer Verkehrsstärke von bis zu 800 Kfz/h die Führung des Radverkehres im Mischprinzip 

auf der Fahrbahn ohne ein zusätzliches Angebot im Seitenraum vor.  

Die als Sammelstraße eingestufte Erschließungsstraße „Wedel Nord“ ist mit einer Belastung von etwa 

220 Kfz/h2 in der nachmittäglichen Spitzenstunde der Kategorie I gemäß Bild 6.4 einzuordnen.  

Der Radverkehr kann somit nutzungsverträglich und rechtskonform im Mischverkehr auf der Fahrbahn 

erfolgen. Diese Führungsform ist in Tempo-30-Zonen üblich und stellt für den Radverkehr eine hohe 

Qualität und Verkehrssicherheit dar, weil eine hohe Flächenbereitstellung vorliegt, die individuelle 

Geschwindigkeit frei wählbar ist und der Radverkehr dauerhaft im direkten Sichtfeld des Kfz-Verkehres 

verbleibt.  

 

Bild 6.4: Radverkehrsführung gemäß ERA 2010 

Der Entwurf des Rahmenplanes (AC Architektencontor Agather, Bielenberg und Oschkinat, Stand: 

Januar 2020) sieht eigenständige fußläufige Verbindungen innerhalb des Quartieres vor. Zur Stärkung 

des Radverkehres wird empfohlen dieses Wegenetz ebenfalls für den Radverkehr freizugeben und für 

eine gemeinsame Nutzung mit dem Fußverkehr aber auch dem Unterhaltungsdienst der Stadt mit 

einer entsprechenden befestigten Breite von 4,00 m auf einem 5,00 m breiten Wegegrundstück 

auszubilden. Diese befestigte Breite ermöglicht den Begegnungsfall eines Unterhaltungsfahrzeuges 

(z.B. Winterdienst, Abwasserverband) mit einem Fahrrad. Die zusätzlichen öffentlichen Seitenräume 

vermeiden, dass Grundstückseinfriedungen durch Hecken zu weit in den Verkehrsraum hineinwachsen 

und dessen Nutzungsqualität mindern. Sie können darüber hinaus die Straßenbeleuchtung 

aufnehmen. 

                                                           
2 Verkehrsstärke unter Berücksichtigung des konventionellen Ansatzes (gem. Abschnitt 4.2) 
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7 Zusammenfassung und Empfehlung 

7.1 Zusammenfassung 

Aufgabenstellung 

In der Stadt Wedel ist die Entwicklung eines neuen Wohnquartieres „Wedel Nord“ südlich der 

Voßhörntwiete geplant. Zunächst wird die Umsetzung des 1. BA mit ca. 640 Wohneinheiten, zwei 

Kindertagesstätten sowie einer Pflegeeinrichtung mit ca. 100 Betten angestrebt. Die verkehrliche 

Erschließung für den Kfz-Verkehr erfolgt maßgeblich über eine neue Quartierstraße, die an den 

bestehenden Knotenpunkt Pinneberger Straße (L 105) / Steinberg / Flerrentwiete anbindet. Im Zuge 

dessen ist es vorgesehen die Straße Steinberg untergeordnet an die Erschließungsstraße „Wedel Nord“ 

anzubinden. Über das hier vorliegende Verkehrs- und Mobilitätskonzept war zunächst zu klären, ob 

das vorhandene Straßennetz in der Lage ist, das zusätzliche Verkehrsaufkommen zu bewältigen bzw. 

welche baulichen Maßnahmen erforderlich werden. Darüber hinaus wurde das Wirksamkeitspotential 

von lenkenden infrastrukturellen Maßnahmen im Quartier „Wedel Nord“ untersucht. Es wurden 

Empfehlungen formuliert, die eine Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und deren 

Vernetzung maßgeblich begünstigen. Zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zählen neben der 

ursprünglichsten Form der Fortbewegung „Zu Fuß“ ebenfalls der Radverkehr, sowie der öffentliche 

Personennahverkehr (ÖPNV und SPNV). Ziel ist es eine klimafreundliche Quartiersentwicklung zu 

erreichen, bei der die Emissionen durch vorhabeninduzierten Kfz-Verkehr innerhalb des Quartieres 

sowie außerhalb im angrenzenden Streckennetz maßgeblich reduziert werden.  

Datengrundlage 

Die Datengrundlage entstammt der Verkehrsuntersuchung Erschließung Wedel Nord [5] der ARGUS 

Stadt- und Verkehrsplanung Partnerschaft mbB mit Stand vom 15. Januar 2018 sowie der 

verkehrstechnischen Untersuchung zur Erweiterung des Einzelhandelsstandortes am Marienhof Wedel 

[6] erstellt von der ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung Partnerschaft mbB mit Stand vom 14. Februar 

2019. Die maßgebende Bemessungsverkehrsstäke entspricht der nachmittäglichen Spitzenstunde.  

Prognose-Planfall 2030 

Der Prognose-Planfall 2030 berücksichtigt die allgemeine Verkehrsentwicklung bis zum Prognose-
jahr 2030. Des Weiteren wird der zusätzliche Verkehr des Bebauungskonzeptes als Neuverkehr 
angesetzt. Berücksichtigt wird dabei folgendes zusätzliches Verkehrsaufkommen:  
 

 Tag nachmittags 

Konservativer Ansatz 3.700 Kfz/24h, davon 174 Lkw/24h 337 Kfz/h, davon 17 Lkw/h 

Ansatz mit zusätzlichem 

Mobilitätsangebot  
1.714 Kfz/24h, davon 174 Lkw/24h 144 Kfz/h, davon 17 Lkw/h 

Mittelwert 2.707 Kfz/24h, davon 174 Lkw/24h 241 Kfz/h, davon 17 Lkw/h 
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Leistungsfähigkeit 

Es zeigt sich, dass der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt Flerrentwiete / Pinneberger Straße (L 105) 

Erschließungsstraße „Wedel Nord“ nicht in der Lage ist den zusätzlichen Verkehr des Prognose-

Planfalls 2030 in der jetzigen Form leistungsfähig abzuwickeln. Mit Hilfe einer Lichtsignalisierung kann 

jedoch auch langfristig eine befriedigende Qualitätsstufe erzielt werden. 

Der lichtsignalisierte Knotenpunkt Breiter Weg / Pinneberger Straße (L 105) / Wiedetwiete ist in seiner 

derzeitigen Ausgestaltung in der Lage das Verkehrsaufkommen des Prognose-Planfalls 2030 mit einer 

ausreichenden Qualitätsstufe „QSV D“ leistungsfähig abzuwickeln. 

Der lichtsignalisierte Knotenpunkt Rolandstraße (B 431) / Austraße / Am Marktplatz (B 431) ist in 

seiner derzeitigen Ausgestaltung in der Lage das Verkehrsaufkommen des Prognose-Planfalls 2030 mit 

einer befriedigenden Qualitätsstufe „QSV C“ leistungsfähig abzuwickeln. 

Der lichtsignalisierte Knotenpunkt Rissener Straße (B 431) / Rudolf-Breitscheid-Straße / Autal (B 431) 

ist in seiner derzeitigen Ausgestaltung in der Lage das Verkehrsaufkommen des Prognose-

Planfalls 2030 mit einer ausreichender Qualitätsstufe „QSV D“ leistungsfähig abzuwickeln. 
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7.2 Empfehlung 

Aus verkehrsplanerischer Sicht werden keine Bedenken hinsichtlich der über den 1.BA „Wedel Nord“ 

beabsichtigen Wohnbauentwicklung sowie der Entwicklung zweier Kindertagesstätten und einer 

Pflegeeinrichtung gesehen, sofern am Knotenpunkt Flerrentwiete / Pinneberger Straße (L 105) / 

Erschließungsstraße „Wedel Nord“ die Einrichtung einer Lichtsignalanlage erfolgt. Diese Maßnahme ist 

unabhängig von der Wirksamkeit der definierten Mobilitätsansätze innerhalb des Quartieres 

notwendig. 

Darüber hinaus werden folgende Empfehlungen ausgesprochen: 

 Bevorrechtigung der Erschließungsstraße „Wedel Nord“ gegenüber der Straße Steinberg, um 

die Verkehrslenkung über die Pinneberger Straße (L 105) zu unterstützen, 

 

 Konsequente Umsetzung der Mobilitätsansätze innerhalb des Quartieres „Wedel Nord“ zum 

Erreichen einer nachhaltigen und zeitgemäßen Stadtentwicklung, von der ebenfalls die 

angrenzenden Wohngebiete profitieren können, 

 

 Frühzeitiges Quartiersmarketing zum Vermitteln der Leitziele - Das Quartier „Wedel Nord“ hat 

die Chance ein Pilotprojekt zu sein, das einen Maßstab für die weitere Mobilitätsentwicklung 

der gesamten Stadt Wedel liefert. 

Hinweis: Bei optimaler Wirksamkeit der Mobilitätsmaßnahmen ließe sich das vorhabeninduzierte 

Verkehrsaufkommen rechnerisch um ca. 50 % gegenüber dem konservativen Ansatz reduzieren (siehe 

Abschnitt 4.2). Als Ansatz auf der sicheren Seite wurde nur die halbe potentielle Wirksamkeit der 

Mobilitätsmaßnahmen berücksichtigt (ca. 25 %). Dieser Wert liegt innerhalb der Bandbreite (20 – 30 %) 

die als Beitrag zum Erreichen der durch die Bundesrepublik Deutschland definierten Klimaziele bei der 

Reduzierung von Treibhausgase notwendig ist. Unter diesem Aspekt ist die geplante Entwicklung 

„Wedel Nord“ 1. BA als eine nachhaltige Planung zu verstehen. 

Aufgestellt: 

Neumünster, den 25. September 2020 

i.A. Pia Dölling i.A. Arne Rohkohl 

M. Sc. Dipl.-Ing. (FH) 

Wasser- und Verkehrs- Kontor 
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1. Eingangsdaten

Nutzung Wohneinheiten Geschossfläche

[-] [m²]

Wohnen, Geschosswohnungsbau 505 0

2. Bewohnerverkehr 

(gemäß Ver_Bau 2019) Einwohner je Wohneinheit: 2,8 Einw. / WE 3,2 Einw. / WE

Min Max

Einwohner: 1414 Einw. 1616 Einw.

(gemäß Ver_Bau 2019) Wegehäufigkeit: 3,5 Wege / 24 h 4,0 Wege / 24 h

(gemäß Ver_Bau 2019) Pkw-Besetzungsgrad: 1,5 Personen / Fz 1,5 Personen / Fz

(gemäß Ver_Bau 2019) MIV-Anteil: 30% 70%

Summe Quell-/Ziel 990 Kfz/24h 3017 Kfz/24h

3. Besucherverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Anteil an Bewohnerverkehr: 11% 11%

Summe Quell-/Ziel 109 Kfz/24h 332 Kfz/24h

4. Wirtschaftsverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Aufkommen je Einwohner: 0,05 Lkw-Fahrten / Einw. 0,10 Lkw-Fahrten / Einw.

Summe Quell-/Ziel 71 Lkw/24h 162 Lkw/24h

Min Max

Gesamtverkehrsaufkommen [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 1170 / 71 3511 / 162

Spitzenstunde 07:00 Uhr:

Spitzenstunde morgens [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

88% 13%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 164 23

Spitzenstunde 16:00 Uhr:

Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

30% 70%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 70 164

Abschätzung des Verkehrsaufkommens 

entsprechend der 'Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens 

von Gebietstypen' (2006) der FGSV, sowie Verkehrsaufkommen durch 

Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau, 2019) von Dr.-Ing. D. Bosserhoff

234 / 12

arithmetischer Tagesmittelwert [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 2342 / 118

8%

187 / 9

10%

Anlage 1.1



1. Eingangsdaten

Nutzung Wohneinheiten Geschossfläche

[-] [m²]

Wohnen, Einfamilienhaus 40 -

2. Bewohnerverkehr 

(gemäß Ver_Bau 2019) Einwohner je Wohneinheit: 3,5 Einw. / WE 3,5 Einw. / WE

Min Max

Einwohner: 140 Einw. 140 Einw.

(gemäß Ver_Bau 2019) Wegehäufigkeit: 3,5 Wege / 24 h 4,0 Wege / 24 h

(gemäß Ver_Bau 2019) Pkw-Besetzungsgrad: 1,5 Personen / Fz 1,5 Personen / Fz

(gemäß Ver_Bau 2019) MIV-Anteil: 30% 70%

Summe Quell-/Ziel 98 Kfz/24h 261 Kfz/24h

3. Besucherverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Anteil an Bewohnerverkehr: 11% 11%

Summe Quell-/Ziel 11 Kfz/24h 29 Kfz/24h

4. Wirtschaftsverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Aufkommen je Einwohner: 0,05 Lkw-Fahrten / Einw. 0,10 Lkw-Fahrten / Einw.

Summe Quell-/Ziel 7 Lkw/24h 14 Lkw/24h

Min Max

Gesamtverkehrsaufkommen [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 116 / 7 304 / 14

Spitzenstunde 07:00 Uhr:

Spitzenstunde morgens [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

88% 13%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 15 2

Spitzenstunde 16:00 Uhr:

Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

30% 70%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 6 15

10%

21 / 1

Abschätzung des Verkehrsaufkommens 

entsprechend der 'Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens 

von Gebietstypen' (2006) der FGSV, sowie Verkehrsaufkommen durch 

Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau, 2019) von Dr.-Ing. D. Bosserhoff

arithmetischer Tagesmittelwert [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 210 / 12

8%

17 / 1

Anlage 1.1



1. Eingangsdaten

Nutzung Wohneinheiten Geschossfläche

[-] [m²]

Wohnen, Doppelhaus 35 -

2. Bewohnerverkehr 

(gemäß Ver_Bau 2019) Einwohner je Wohneinheit: 3,5 Einw. / WE 3,5 Einw. / WE

Min Max

Einwohner: 123 Einw. 123 Einw.

(gemäß Ver_Bau 2019) Wegehäufigkeit: 3,5 Wege / 24 h 4,0 Wege / 24 h

(gemäß Ver_Bau 2019) Pkw-Besetzungsgrad: 1,5 Personen / Fz 1,5 Personen / Fz

(gemäß Ver_Bau 2019) MIV-Anteil: 30% 70%

Summe Quell-/Ziel 86 Kfz/24h 230 Kfz/24h

3. Besucherverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Anteil an Bewohnerverkehr: 11% 11%

Summe Quell-/Ziel 9 Kfz/24h 25 Kfz/24h

4. Wirtschaftsverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Aufkommen je Einwohner: 0,05 Lkw-Fahrten / Einw. 0,10 Lkw-Fahrten / Einw.

Summe Quell-/Ziel 6 Lkw/24h 12 Lkw/24h

Min Max

Gesamtverkehrsaufkommen [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 101 / 6 267 / 12

Spitzenstunde 07:00 Uhr:

Spitzenstunde morgens [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

88% 13%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 13 2

Spitzenstunde 16:00 Uhr:

Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

30% 70%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 5 13

10%

18 / 1

Abschätzung des Verkehrsaufkommens 

entsprechend der 'Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens 

von Gebietstypen' (2006) der FGSV, sowie Verkehrsaufkommen durch 

Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau, 2019) von Dr.-Ing. D. Bosserhoff

arithmetischer Tagesmittelwert [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 184 / 10

8%

15 / 1

Anlage 1.1



1. Eingangsdaten

Nutzung Wohneinheiten Geschossfläche

[-] [m²]

Wohnen, Reihen-/Kettenhaus 60 -

2. Bewohnerverkehr 

(gemäß Ver_Bau 2019) Einwohner je Wohneinheit: 3,5 Einw. / WE 3,5 Einw. / WE

Min Max

Einwohner: 210 Einw. 210 Einw.

(gemäß Ver_Bau 2019) Wegehäufigkeit: 3,5 Wege / 24 h 4,0 Wege / 24 h

(gemäß Ver_Bau 2019) Pkw-Besetzungsgrad: 1,5 Personen / Fz 1,5 Personen / Fz

(gemäß Ver_Bau 2019) MIV-Anteil: 30% 70%

Summe Quell-/Ziel 147 Kfz/24h 392 Kfz/24h

3. Besucherverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Anteil an Bewohnerverkehr: 11% 11%

Summe Quell-/Ziel 16 Kfz/24h 43 Kfz/24h

4. Wirtschaftsverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Aufkommen je Einwohner: 0,05 Lkw-Fahrten / Einw. 0,10 Lkw-Fahrten / Einw.

Summe Quell-/Ziel 11 Lkw/24h 21 Lkw/24h

Min Max

Gesamtverkehrsaufkommen [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 174 / 11 456 / 21

Spitzenstunde 07:00 Uhr:

Spitzenstunde morgens [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

88% 13%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 22 3

Spitzenstunde 16:00 Uhr:

Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

30% 70%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 10 22

10%

32 / 2

Abschätzung des Verkehrsaufkommens 

entsprechend der 'Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens 

von Gebietstypen' (2006) der FGSV, sowie Verkehrsaufkommen durch 

Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau, 2019) von Dr.-Ing. D. Bosserhoff

arithmetischer Tagesmittelwert [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 316 / 16

8%

25 / 1

Anlage 1.1



1. Eingangsdaten

Nutzung Anzahl der Plätze Geschossfläche

[-] [m²]

Kindertagesstätten 260 -

2. Besucherverkehr 

(gemäß Bild 3.9 ) Kindergarten: 1,0  Kinder / Platz 1,0  Kinder / Platz

Min Max

Kinder: 260 Kinder 260 Kinder

Anwesenheitsfaktor: 0,7 0,9

(gemäß 3.5.19) Wegehäufigkeit: 4,0 Wege / 24 h 4,0 Wege / 24 h

(gemäß 3.5.22) Pkw-Besetzungsgrad: 0,5 Kinder / Fz 0,5 Kinder / Fz

Binnenverkehr: 70% 50%

(gemäß 3.5.20) MIV-Anteil, extern: 30% 80%

Summe Quell-/Ziel 131 Kfz/24h 749 Kfz/24h

3. Beschäftigtenverkehr

(gemäß Abs 3.1.8 Tabelle 3.6) Kindergarten: 0,15 Besch./Platz 0,20 Besch./Platz

Min Max

Beschäftigtenzahl: 39 52

(gemäß 3.2.4, Bosserhoff) Anwesenheitsfaktor: 0,65 0,87

(Bosserhoff Tab 3.5-3) Wegehäufigkeit: 2,0 Wege / 24 h 3,0 Wege / 24 h

(gemäß Abs 3.5.7) Pkw-Besetzungsgrad: 1,1 Besch./Fz 1,0 Besch./Fz

(gemäß 3.5.4, Bosserhoff) MIV-Anteil: 30% 80%

Summe Quell-/Ziel 13 Kfz/24h 109 Kfz/24h

4. Wirtschaftsverkehr

Min Max
(Bosserhoff 2019, 3.5.5 und FGSV 2006, 

3.1.8) Aufkommen je Beschäftigten: 0,04 Lkw-Fahrten/Besch. 0,10 Lkw-Fahrten/Besch.

Summe Quell-/Ziel 2 Lkw/24h 5 Lkw/24h

Min Max

Gesamtverkehrsaufkommen [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 146 / 2 863 / 5

Spitzenstunde 07:00 Uhr:

Spitzenstunde morgens [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

46% 54%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 30 36

Spitzenstunde 16:00 Uhr:

Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

81% 19%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 20 5

Abschätzung des Verkehrsaufkommens 

entsprechend der 'Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens 

von Gebietstypen' (2006) der FGSV, sowie Verkehrsaufkommen durch 

Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau, 2019) von Dr.-Ing. D. Bosserhoff

25 / 0

arithmetischer Tagesmittelwert [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 506 / 4

13%

66 / 1

5%

Anlage 1.1



1. Eingangsdaten

Nutzung Anzahl der Plätze Geschossfläche

[-] [m²]

Pflegeheim 100 6.500

2. Besucherverkehr 

(gemäß Ver_Bau, S Nutzer je Platz) Altenheim: 0,1 Besucher / Platz 0,5 Besucher / Platz

Min Max

Besucher: 10 Besucher 50 Besucher

Wegehäufigkeit: 2,0 Wege / 24 h 2,0 Wege / 24 h

(gemäß 3.2.7) Pkw-Besetzungsgrad: 1,3 Personen / Fz 1,2 Personen / Fz

(Bosserhoff Tab 3.5-4) MIV-Anteil: 40% 90%

Summe Quell-/Ziel 6 Kfz/24h 75 Kfz/24h

3. Beschäftigtenverkehr

(gemäß Ver_Bau, S Beschäftigte je Platz) Altenpflegeheim: 0,60 Besch./Platz 1,00 Besch./Platz

Min Max

Beschäftigtenzahl: 60 100

(gemäß 3.2.4, Bosserhoff) Anwesenheitsfaktor: 0,8 0,9

(gemäß Abs 3.5.16) Wegehäufigkeit: 2,5 Wege / 24 h 2,5 Wege / 24 h

(gemäß Abs 3.5.7) Pkw-Besetzungsgrad: 1,1 Besch./Fz 1,1 Besch./Fz

(gemäß 3.5.4, Bosserhoff) MIV-Anteil: 30% 70%

Summe Quell-/Ziel 33 Kfz/24h 143 Kfz/24h

4. Wirtschaftsverkehr

Min Max

(gemäß 3.5.5, Bosserhoff) Aufkommen je Beschäftigten: 0,2 Lkw-Fahrten/100m² GF 0,2 Lkw-Fahrten/100m² GF

Summe Quell-/Ziel 13 Lkw/24h 13 Lkw/24h

Min Max

Gesamtverkehrsaufkommen [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 52 / 13 231 / 13

Spitzenstunde 07:00 Uhr:

Spitzenstunde morgens [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

48% 52%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 2 2

Spitzenstunde 16:00 Uhr:

Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

44% 56%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 3 4

5%

7 / 1

Abschätzung des Verkehrsaufkommens 

entsprechend der 'Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens                         

von Gebietstypen' der Forschungsgesellschaft für Straßen- und                  

Verkehrswesen, Ausgabe 2006, Bosserhoff 2016

3%

4 / 0

arithmetischer Tagesmittelwert [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 142 / 14

Anlage 1.1



1. Eingangsdaten

Nutzung Wohneinheiten Geschossfläche

[-] [m²]

Wohnen, Geschosswohnungsbau 505 0

2. Bewohnerverkehr 

(gemäß Ver_Bau 2019) Einwohner je Wohneinheit: 2,8 Einw. / WE 3,2 Einw. / WE

Min Max

Einwohner: 1414 Einw. 1616 Einw.

(gemäß Ver_Bau 2019) Wegehäufigkeit: 3,5 Wege / 24 h 4,0 Wege / 24 h

(gemäß Ver_Bau 2019) Pkw-Besetzungsgrad: 1,5 Personen / Fz 1,5 Personen / Fz

(gemäß Ver_Bau 2019) MIV-Anteil: 3% 30%

Summe Quell-/Ziel 99 Kfz/24h 1293 Kfz/24h

3. Besucherverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Anteil an Bewohnerverkehr: 11% 11%

Summe Quell-/Ziel 11 Kfz/24h 142 Kfz/24h

4. Wirtschaftsverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Aufkommen je Einwohner: 0,05 Lkw-Fahrten / Einw. 0,10 Lkw-Fahrten / Einw.

Summe Quell-/Ziel 71 Lkw/24h 162 Lkw/24h

Min Max

Gesamtverkehrsaufkommen [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 181 / 71 1597 / 162

Spitzenstunde 07:00 Uhr:

Spitzenstunde morgens [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

88% 13%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 62 9

Spitzenstunde 16:00 Uhr:

Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

30% 70%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 27 62

Abschätzung des Verkehrsaufkommens 

entsprechend der 'Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens 

von Gebietstypen' (2006) der FGSV, sowie Verkehrsaufkommen durch 

Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau, 2019) von Dr.-Ing. D. Bosserhoff

89 / 12

arithmetischer Tagesmittelwert [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 890 / 118

8%

71 / 9

10%

Anlage 1.2



1. Eingangsdaten

Nutzung Wohneinheiten Geschossfläche

[-] [m²]

Wohnen, Einfamilienhaus 40 -

2. Bewohnerverkehr 

(gemäß Ver_Bau 2019) Einwohner je Wohneinheit: 3,5 Einw. / WE 3,5 Einw. / WE

Min Max

Einwohner: 140 Einw. 140 Einw.

(gemäß Ver_Bau 2019) Wegehäufigkeit: 3,5 Wege / 24 h 4,0 Wege / 24 h

(gemäß Ver_Bau 2019) Pkw-Besetzungsgrad: 1,5 Personen / Fz 1,5 Personen / Fz

(gemäß Ver_Bau 2019) MIV-Anteil: 3% 30%

Summe Quell-/Ziel 10 Kfz/24h 112 Kfz/24h

3. Besucherverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Anteil an Bewohnerverkehr: 11% 11%

Summe Quell-/Ziel 1 Kfz/24h 12 Kfz/24h

4. Wirtschaftsverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Aufkommen je Einwohner: 0,05 Lkw-Fahrten / Einw. 0,10 Lkw-Fahrten / Einw.

Summe Quell-/Ziel 7 Lkw/24h 14 Lkw/24h

Min Max

Gesamtverkehrsaufkommen [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 18 / 7 138 / 14

Spitzenstunde 07:00 Uhr:

Spitzenstunde morgens [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

88% 13%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 5 1

Spitzenstunde 16:00 Uhr:

Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

30% 70%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 2 6

10%

8 / 1

Abschätzung des Verkehrsaufkommens 

entsprechend der 'Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens 

von Gebietstypen' (2006) der FGSV, sowie Verkehrsaufkommen durch 

Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau, 2019) von Dr.-Ing. D. Bosserhoff

arithmetischer Tagesmittelwert [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 78 / 12

8%

6 / 1

Anlage 1.2



1. Eingangsdaten

Nutzung Wohneinheiten Geschossfläche

[-] [m²]

Wohnen, Doppelhaus 35 -

2. Bewohnerverkehr 

(gemäß Ver_Bau 2019) Einwohner je Wohneinheit: 3,5 Einw. / WE 3,5 Einw. / WE

Min Max

Einwohner: 123 Einw. 123 Einw.

(gemäß Ver_Bau 2019) Wegehäufigkeit: 3,5 Wege / 24 h 4,0 Wege / 24 h

(gemäß Ver_Bau 2019) Pkw-Besetzungsgrad: 1,5 Personen / Fz 1,5 Personen / Fz

(gemäß Ver_Bau 2019) MIV-Anteil: 3% 30%

Summe Quell-/Ziel 9 Kfz/24h 98 Kfz/24h

3. Besucherverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Anteil an Bewohnerverkehr: 11% 11%

Summe Quell-/Ziel 1 Kfz/24h 11 Kfz/24h

4. Wirtschaftsverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Aufkommen je Einwohner: 0,05 Lkw-Fahrten / Einw. 0,10 Lkw-Fahrten / Einw.

Summe Quell-/Ziel 6 Lkw/24h 12 Lkw/24h

Min Max

Gesamtverkehrsaufkommen [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 16 / 6 121 / 12

Spitzenstunde 07:00 Uhr:

Spitzenstunde morgens [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

88% 13%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 5 1

Spitzenstunde 16:00 Uhr:

Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

30% 70%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 2 5

10%

7 / 1

Abschätzung des Verkehrsaufkommens 

entsprechend der 'Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens 

von Gebietstypen' (2006) der FGSV, sowie Verkehrsaufkommen durch 

Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau, 2019) von Dr.-Ing. D. Bosserhoff

arithmetischer Tagesmittelwert [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 70 / 10

8%

6 / 1

Anlage 1.2



1. Eingangsdaten

Nutzung Wohneinheiten Geschossfläche

[-] [m²]

Wohnen, Reihen-/Kettenhaus 60 -

2. Bewohnerverkehr 

(gemäß Ver_Bau 2019) Einwohner je Wohneinheit: 3,5 Einw. / WE 3,5 Einw. / WE

Min Max

Einwohner: 210 Einw. 210 Einw.

(gemäß Ver_Bau 2019) Wegehäufigkeit: 3,5 Wege / 24 h 4,0 Wege / 24 h

(gemäß Ver_Bau 2019) Pkw-Besetzungsgrad: 1,5 Personen / Fz 1,5 Personen / Fz

(gemäß Ver_Bau 2019) MIV-Anteil: 3% 30%

Summe Quell-/Ziel 15 Kfz/24h 168 Kfz/24h

3. Besucherverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Anteil an Bewohnerverkehr: 11% 11%

Summe Quell-/Ziel 2 Kfz/24h 18 Kfz/24h

4. Wirtschaftsverkehr

Wohnen:

Min Max

(gemäß Ver_Bau 2019) Aufkommen je Einwohner: 0,05 Lkw-Fahrten / Einw. 0,10 Lkw-Fahrten / Einw.

Summe Quell-/Ziel 11 Lkw/24h 21 Lkw/24h

Min Max

Gesamtverkehrsaufkommen [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 28 / 11 207 / 21

Spitzenstunde 07:00 Uhr:

Spitzenstunde morgens [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

88% 13%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 8 1

Spitzenstunde 16:00 Uhr:

Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

30% 70%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 4 8

10%

12 / 2

Abschätzung des Verkehrsaufkommens 

entsprechend der 'Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens 

von Gebietstypen' (2006) der FGSV, sowie Verkehrsaufkommen durch 

Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau, 2019) von Dr.-Ing. D. Bosserhoff

arithmetischer Tagesmittelwert [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 118 / 16

8%

9 / 1

Anlage 1.2



1. Eingangsdaten

Nutzung Anzahl der Plätze Geschossfläche

[-] [m²]

Kindertagesstätten 260 -

2. Besucherverkehr 

(gemäß Bild 3.9 ) Kindergarten: 1,0  Kinder / Platz 1,0  Kinder / Platz

Min Max

Kinder: 260 Kinder 260 Kinder

Anwesenheitsfaktor: 0,7 0,9

(gemäß 3.5.19) Wegehäufigkeit: 4,0 Wege / 24 h 4,0 Wege / 24 h

(gemäß 3.5.22) Pkw-Besetzungsgrad: 0,5 Kinder / Fz 0,5 Kinder / Fz

Binnenverkehr: 70% 50%

(gemäß 3.5.20) MIV-Anteil: 5% 75%

Summe Quell-/Ziel 22 Kfz/24h 702 Kfz/24h

3. Beschäftigtenverkehr

(gemäß Abs 3.1.8 Tabelle 3.6) Kindergarten: 0,15 Besch./Platz 0,20 Besch./Platz

Min Max

Beschäftigtenzahl: 39 52

(gemäß 3.2.4, Bosserhoff) Anwesenheitsfaktor: 0,65 0,87

(Bosserhoff Tab 3.5-3) Wegehäufigkeit: 2,0 Wege / 24 h 3,0 Wege / 24 h

(gemäß Abs 3.5.7) Pkw-Besetzungsgrad: 1,1 Besch./Fz 1,0 Besch./Fz

(gemäß Bosserhoff S_MIV-Anteil Beschäftigte) MIV-Anteil: 30% 75%

Summe Quell-/Ziel 13 Kfz/24h 102 Kfz/24h

4. Wirtschaftsverkehr

Min Max
(Bosserhoff 2019, 3.5.5 und FGSV 2006, 

3.1.8) Aufkommen je Beschäftigten: 0,04 Lkw-Fahrten/Besch. 0,10 Lkw-Fahrten/Besch.

Summe Quell-/Ziel 2 Lkw/24h 5 Lkw/24h

Min Max

Gesamtverkehrsaufkommen [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 37 / 2 809 / 5

Spitzenstunde 07:00 Uhr:

Spitzenstunde morgens [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

46% 54%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 25 30

Spitzenstunde 16:00 Uhr:

Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

81% 19%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 17 4

Abschätzung des Verkehrsaufkommens 

entsprechend der 'Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens 

von Gebietstypen' (2006) der FGSV, sowie Verkehrsaufkommen durch 

Vorhaben der Bauleitplanung (Ver_Bau, 2019) von Dr.-Ing. D. Bosserhoff

21 / 0

arithmetischer Tagesmittelwert [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 424 / 4

13%

55 / 1

5%

Anlage 1.2



1. Eingangsdaten

Nutzung Anzahl der Plätze Geschossfläche

[-] [m²]

Pflegeheim 100 6.500

2. Besucherverkehr 

(gemäß Ver_Bau, S Nutzer je Platz) Altenheim: 0,1 Besucher / Platz 0,5 Besucher / Platz

Min Max

Besucher: 10 Besucher 50 Besucher

Wegehäufigkeit: 2,0 Wege / 24 h 2,0 Wege / 24 h

(gemäß 3.2.7) Pkw-Besetzungsgrad: 1,3 Personen / Fz 1,2 Personen / Fz

(Bosserhoff Tab 3.5-4) MIV-Anteil: 40% 90%

Summe Quell-/Ziel 6 Kfz/24h 75 Kfz/24h

3. Beschäftigtenverkehr

(gemäß Ver_Bau, S Beschäftigte je Platz) Altenpflegeheim: 0,60 Besch./Platz 1,00 Besch./Platz

Min Max

Beschäftigtenzahl: 60 100

(gemäß 3.2.4, Bosserhoff) Anwesenheitsfaktor: 0,8 0,9

(gemäß Abs 3.5.16) Wegehäufigkeit: 2,5 Wege / 24 h 2,5 Wege / 24 h

(gemäß Abs 3.5.7) Pkw-Besetzungsgrad: 1,1 Besch./Fz 1,1 Besch./Fz

(gemäß 3.5.4, Bosserhoff) MIV-Anteil: 5% 75%

Summe Quell-/Ziel 5 Kfz/24h 153 Kfz/24h

4. Wirtschaftsverkehr

Min Max

(gemäß 3.5.5, Bosserhoff) Aufkommen je Beschäftigten: 0,2 Lkw-Fahrten/100m² GF 0,2 Lkw-Fahrten/100m² GF

Summe Quell-/Ziel 13 Lkw/24h 13 Lkw/24h

Min Max

Gesamtverkehrsaufkommen [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 24 / 13 241 / 13

Spitzenstunde 07:00 Uhr:

Spitzenstunde morgens [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

48% 52%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 2 2

Spitzenstunde 16:00 Uhr:

Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h davon Lkw/h]:

Verteilung Quell- und Zielverkehr QV ZV

44% 56%

Quellverkehr / Zielverkehr [Kfz/h] 3 4

5%

7 / 1

Abschätzung des Verkehrsaufkommens 

entsprechend der 'Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens                         

von Gebietstypen' der Forschungsgesellschaft für Straßen- und                  

Verkehrswesen, Ausgabe 2006, Bosserhoff 2016

3%

4 / 0

arithmetischer Tagesmittelwert [Kfz/24h davon Lkw/24h]: 134 / 14

Anlage 1.2



Flerrentwiete / Pinneberger Straße (L 105)

LISA

Knotenpunkt Pinneberger Straße / Steinberg / Flerrentwiete

Variante Bestand

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 24.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.1

Bewertungsmethode : HBS 2015

Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)

Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Belastung : Gem Argus 2018 PNF

Arm Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom

1

2

3

4

C Vorfahrtsstraße

7

8

9

B Vorfahrt gewähren!

4
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A Vorfahrtsstraße

1
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3

D Vorfahrt gewähren!
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Pinneberger Straße (L 105)

1

3

1

2

Pinneberger Straße / Steinberg / Flerrentwiete

Arm Zufahrt Strom Verkehrsstrom
qFz 

[Fz/h]
qPE 

[Pkw-E/h]
CPE 

[Pkw-E/h]
CFz 

[Fz/h]
xi 

[-]
R

[Fz/h]
N95 

[Fz]
N95 

[m]
tW 

[s] QSV

3 A

3 → 4 1 41,0 42,0 826,0 806,5 0,051 765,5 1,0 6,0 4,7 A

3 → 1 2 366,0 373,5 1.800,0 1.764,5 0,208 1.398,5 - - 2,6 A

3 → 2 3 120,0 122,5 1.600,0 1.567,0 0,077 1.447,0 1,0 6,0 2,5 A

2 B

2 → 3 4 95,0 97,0 260,0 254,5 0,373 159,5 2,0 12,0 22,5 C

2 → 4 5 63,0 64,5 309,5 302,0 0,208 239,0 1,0 6,0 15,1 B

2 → 1 6 43,0 44,0 698,0 682,5 0,063 639,5 1,0 6,0 5,6 A

1 C

1 → 2 7 21,0 21,5 739,0 721,5 0,029 700,5 1,0 6,0 5,1 A

1 → 3 8 284,0 289,5 1.800,0 1.766,5 0,161 1.482,5 - - 2,4 A

1 → 4 9 67,0 68,5 1.533,0 1.500,0 0,045 1.433,0 1,0 6,0 2,5 A

4 D

4 → 1 10 45,0 46,0 221,5 216,5 0,208 171,5 1,0 6,0 21,0 C

4 → 2 11 38,0 39,0 298,5 291,0 0,131 253,0 1,0 6,0 14,2 B

4 → 3 12 40,0 41,0 814,0 794,0 0,050 754,0 1,0 6,0 4,8 A

Mischströme

3 A - 1+2+3 - - - - - - 1,0 6,0 - A

2 B - 4+5+6 201,0 205,5 319,0 312,0 0,644 111,0 5,0 30,0 31,8 D

1 C - 7+8+9 - - - - - - 1,0 6,0 - A

4 D - 10+11+12 123,0 126,0 324,0 316,5 0,389 193,5 2,0 12,0 18,6 B

Gesamt QSV D

qFz : Fahrzeuge

qPE : Belastung

CPE,CFz : Kapazität

xi : Auslastungsgrad

R : Kapazitätsreserve

N95,N99 : Staulänge

tW : Mittlere Wartezeit



Flerrentwiete / Pinneberger Straße (L 105)

LISA

Knotenpunkt Pinneberger Straße / Steinberg / Flerrentwiete

Variante Bestand

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 24.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.2

Bewertungsmethode : HBS 2015

Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)

Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Belastung : Prognose-Planfall 2030, Ansatz: Mittelwert

Arm Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom

1

2

3

4

C Vorfahrtsstraße

7

8

9

B Vorfahrt gewähren!

4

5

6

A Vorfahrtsstraße

1

2

3

D Vorfahrt gewähren!

10

11

12
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2

1

2

Pinneberger Straße (L 105)

3

3 1

2

St
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4

1

2

Pinneberger Straße (L 105)

1

3

1

2

Pinneberger Straße / Steinberg / Flerrentwiete

Arm Zufahrt Strom Verkehrsstrom
qFz 

[Fz/h]
qPE 

[Pkw-E/h]
CPE 

[Pkw-E/h]
CFz 

[Fz/h]
xi 

[-]
R

[Fz/h]
N95 

[Fz]
N95 

[m]
tW 

[s] QSV

3 A

3 → 4 1 135,0 138,5 798,5 778,5 0,173 643,5 1,0 6,0 5,6 A

3 → 1 2 380,0 388,5 1.800,0 1.761,5 0,216 1.381,5 - - 2,6 A

3 → 2 3 125,0 128,0 1.600,0 1.562,5 0,080 1.437,5 1,0 6,0 2,5 A

2 B

2 → 3 4 99,0 101,5 152,0 148,5 0,668 49,5 6,0 36,0 >45 E

2 → 4 5 66,0 68,0 210,0 204,0 0,324 138,0 2,0 12,0 26,0 C

2 → 1 6 45,0 46,5 698,5 676,0 0,067 631,0 1,0 6,0 5,7 A

1 C

1 → 2 7 22,0 23,0 723,5 692,5 0,032 670,5 1,0 6,0 5,4 A

1 → 3 8 295,0 301,5 1.800,0 1.761,5 0,168 1.466,5 - - 2,5 A

1 → 4 9 123,0 125,5 1.600,0 1.568,5 0,078 1.445,5 1,0 6,0 2,5 A

4 D

4 → 1 10 81,0 84,0 142,5 137,5 0,589 56,5 4,0 24,0 >45 E

4 → 2 11 40,0 41,5 209,5 202,0 0,198 162,0 1,0 6,0 22,2 C

4 → 3 12 86,0 91,5 776,0 729,5 0,118 643,5 1,0 6,0 5,6 A

Mischströme

3 A - 1+2+3 - - - - - - 1,0 6,0 - A

2 B - 4+5+6 210,0 216,0 204,0 198,5 1,059 -11,5 21,0 126,0 >45 F

1 C - 7+8+9 - - - - - - 1,0 6,0 - A

4 D - 10+11+12 207,0 217,0 240,0 229,0 0,904 22,0 13,0 78,0 >45 E

Gesamt QSV F

qFz : Fahrzeuge

qPE : Belastung

CPE,CFz : Kapazität

xi : Auslastungsgrad

R : Kapazitätsreserve

N95,N99 : Staulänge

tW : Mittlere Wartezeit



Signalzeitenplan, Planung

LISA

Knotenpunkt Pinneberger Straße / Steinberg / Flerrentwiete

Variante Bestand

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 24.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.2

0 10 20 30 40 50 60 70
TU=80Signal-

gruppe FA FE TF

K1 3 30 27 3 30

K2 3 37 34 3 37

K3 59 73 14 59 73

K4 59 75 16 59 75

K11 42 52 10 42 52

K21 35 52 17 35 52

FR1 57 76 19 57 76

FR3 2 28 26 2 28

FR4 2 35 33 2 35

1 2

SZP 1



Flerrentwiete / Pinneberger Straße (L 105)

LISA

Knotenpunkt Pinneberger Straße / Steinberg / Flerrentwiete

Variante Bestand

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 24.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.2

MIV - SZP 1 (TU=80) - Prognose-Planfall 2030, Ansatz: Mittelwert

Fußgängerverkehr - SZP 1 (TU=80)

Zuf Zufahrt [-]  
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]  
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]  
SGR Signalgruppe [-]  
tF Freigabezeit [s]  
tA Abflusszeit [s]  
tS Sperrzeit [s]  
fA Abflusszeitanteil [-]  
q Belastung [Kfz/h]  
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U] 
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]  
qS Sättigungsverkehrsstärke [Kfz/h]  
NMS,95>nK Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]  
nC Abflusskapazität pro Umlauf [Kfz/U] 
C Kapazität des Fahrstreifens [Kfz/h]  
x Auslastungsgrad [-]  
tW Mittlere Wartezeit [s]  
NGE Mittlere Rückstaulänge bei Freigabeende [Kfz]  
NMS Mittlere Rückstaulänge bei Maximalstau [Kfz]  
NMS,95 Rückstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht überschritten wird [Kfz]  
Lx Erforderliche Stauraumlänge [m]  
QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs [-]  
Progressiv Progressiv [-]  
tS 1 Sperrzeit 1 [s]  
tW 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]  
tS 2 Sperrzeit 2 [s]  
tW 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]  
tW max Max. Wartezeit [s]  

Zuf Fstr.Nr. Symbol SGR tF

[s]
tA

[s]
tS

[s]
fA

q
[Kfz/h]

m
[Kfz/U]

tB

[s/Kfz]
qS

[Kfz/h]
NMS,95>nK

nC

[Kfz/U]
C

[Kfz/h]
x tW

[s]
NGE

[Kfz]
NMS

[Kfz]
NMS,95

[Kfz]
Lx

[m]
QSV Bemerkung

1
1 K1

3 K11

2 1 K4

3
3 K21

1 K2

4 1 K3

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

27 28 53 0,350 418 9,289 1,923 1872 - 15 655 0,638 28,096 1,153 8,927 13,980 86,648 B 


10 11 70 0,138 22 0,489 1,922 1873 - 6 258 0,085 30,801 0,052 0,478 1,647 10,554 B 


16 17 64 0,213 210 4,667 2,061 1747 - 8 373 0,563 35,853 0,798 4,971 8,742 54,445 C 


17 18 63 0,225 135 3,000 2,151 1674 - 8 377 0,358 29,214 0,323 2,852 5,708 35,584 B 


34 35 46 0,438 505 11,222 1,928 1867 - 18 818 0,617 21,898 1,042 9,684 14,947 92,731 B 


14 15 66 0,188 207 4,600 2,114 1703 - 7 320 0,647 43,324 1,182 5,434 9,376 61,657 C 


1497 2801

0,588 29,340

    TU = 80 s    T = 3600 s    Instationaritätsfaktor = 1,1

Zuf Querung SGR Typ Progressiv tS 1

[s]
tW 1, Insel

[s]
tS 2

[s]
tW 2, Insel

[s]
tW max

[s]
QSV Bemerkung

1 QS1 FR1

2 QS1 FR4

4 QS1 FR3

Einzelne Furt - 61 61,000 D

Einzelne Furt - 47 47,000 C

Einzelne Furt - 54 54,000 C



Flerrentwiete / Pinneberger Straße (L 105)

LISA

Knotenpunkt Pinneberger Straße / Steinberg / Flerrentwiete

Variante Bestand

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 24.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.3

Bewertungsmethode : HBS 2015

Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)

Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Belastung : Prognose-Planfall 2030, Ansatz: konservativ

Arm Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom

1

2

3

4

C Vorfahrtsstraße

7

8

9

B Vorfahrt gewähren!

4

5

6

A Vorfahrtsstraße

1

2

3

D Vorfahrt gewähren!
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Pinneberger Straße (L 105)

1

3

1

2

Pinneberger Straße / Steinberg / Flerrentwiete

Arm Zufahrt Strom Verkehrsstrom
qFz 

[Fz/h]
qPE 

[Pkw-E/h]
CPE 

[Pkw-E/h]
CFz 

[Fz/h]
xi 

[-]
R

[Fz/h]
N95 

[Fz]
N95 

[m]
tW 

[s] QSV

3 A

3 → 4 1 157,0 160,5 759,0 742,5 0,211 585,5 1,0 6,0 6,1 A

3 → 1 2 380,0 388,5 1.800,0 1.761,5 0,216 1.381,5 - - 2,6 A

3 → 2 3 125,0 128,0 1.600,0 1.562,5 0,080 1.437,5 1,0 6,0 2,5 A

2 B

2 → 3 4 99,0 101,5 131,5 128,5 0,772 29,5 7,0 42,0 >45 E

2 → 4 5 66,0 68,0 182,0 176,5 0,374 110,5 2,0 12,0 32,5 D

2 → 1 6 45,0 46,5 698,5 676,0 0,067 631,0 1,0 6,0 5,7 A

1 C

1 → 2 7 22,0 23,0 723,5 692,5 0,032 670,5 1,0 6,0 5,4 A

1 → 3 8 295,0 301,5 1.800,0 1.761,5 0,168 1.466,5 - - 2,5 A

1 → 4 9 168,0 170,5 1.600,0 1.576,5 0,107 1.408,5 1,0 6,0 2,6 A

4 D

4 → 1 10 99,0 102,0 121,5 118,0 0,840 19,0 9,0 54,0 >45 E

4 → 2 11 40,0 41,5 187,5 180,5 0,221 140,5 1,0 6,0 25,6 C

4 → 3 12 93,0 98,5 755,0 713,0 0,130 620,0 1,0 6,0 5,8 A

Mischströme

3 A - 1+2+3 - - - - - - 1,0 6,0 - A

2 B - 4+5+6 210,0 216,0 178,0 173,0 1,213 -37,0 30,0 180,0 >45 F

1 C - 7+8+9 - - - - - - 1,0 6,0 - A

4 D - 10+11+12 232,0 242,0 203,0 194,5 1,192 -37,5 31,0 186,0 >45 F

Gesamt QSV F

qFz : Fahrzeuge

qPE : Belastung

CPE,CFz : Kapazität

xi : Auslastungsgrad

R : Kapazitätsreserve

N95,N99 : Staulänge

tW : Mittlere Wartezeit



Signalzeitenplan, Planung

LISA

Knotenpunkt Pinneberger Straße / Steinberg / Flerrentwiete

Variante Bestand

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 24.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.3

0 10 20 30 40 50 60 70
TU=80Signal-

gruppe FA FE TF

K1 3 30 27 3 30

K2 3 37 34 3 37

K3 59 75 16 59 75

K4 59 75 16 59 75

K11 42 52 10 42 52

K21 35 52 17 35 52

FR1 57 76 19 57 76

FR3 2 28 26 2 28

FR4 2 35 33 2 35

1 2

SZP 1



Flerrentwiete / Pinneberger Straße (L 105)

LISA

Knotenpunkt Pinneberger Straße / Steinberg / Flerrentwiete

Variante Bestand

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 24.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.3

MIV - SZP 1 (TU=80) - Prognose-Planfall 2030, Ansatz: konservativ

Fußgängerverkehr - SZP 1 (TU=80)

Zuf Zufahrt [-]  
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]  
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]  
SGR Signalgruppe [-]  
tF Freigabezeit [s]  
tA Abflusszeit [s]  
tS Sperrzeit [s]  
fA Abflusszeitanteil [-]  
q Belastung [Kfz/h]  
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]  
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]  
qS Sättigungsverkehrsstärke [Kfz/h]  
NMS,95>nK Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]  
nC Abflusskapazität pro Umlauf [Kfz/U]  
C Kapazität des Fahrstreifens [Kfz/h]  
x Auslastungsgrad [-]  
tW Mittlere Wartezeit [s]  
NGE Mittlere Rückstaulänge bei Freigabeende [Kfz]  
NMS Mittlere Rückstaulänge bei Maximalstau [Kfz]  
NMS,95 Rückstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht überschritten wird [Kfz]  
Lx Erforderliche Stauraumlänge [m]  
QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs [-]  
Progressiv Progressiv [-]  
tS 1 Sperrzeit 1 [s]  
tW 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]  
tS 2 Sperrzeit 2 [s]  
tW 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]  
tW max Max. Wartezeit [s]  

Zuf Fstr.Nr. Symbol SGR tF

[s]
tA

[s]
tS

[s]
fA

q
[Kfz/h]

m
[Kfz/U]

tB

[s/Kfz]
qS

[Kfz/h]
NMS,95>nK

nC

[Kfz/U]
C

[Kfz/h]
x tW

[s]
NGE

[Kfz]
NMS

[Kfz]
NMS,95

[Kfz]
Lx

[m]
QSV Bemerkung

1
1 K1

3 K11

2 1 K4

3
3 K21

1 K2

4 1 K3

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

27 28 53 0,350 463 10,289 1,932 1863 - 14 652 0,710 31,941 1,712 10,611 16,120 99,912 B 


10 11 70 0,138 22 0,489 1,922 1873 - 6 258 0,085 30,801 0,052 0,478 1,647 10,554 B 


16 17 64 0,213 210 4,667 2,061 1747 - 8 373 0,563 35,853 0,798 4,971 8,742 54,445 C 


17 18 63 0,225 157 3,489 2,138 1684 - 8 379 0,414 30,435 0,415 3,397 6,514 40,374 B 


34 35 46 0,438 505 11,222 1,928 1867 - 18 818 0,617 21,898 1,042 9,684 14,947 92,731 B 


16 17 64 0,213 232 5,156 2,101 1714 - 8 365 0,636 39,753 1,125 5,818 9,897 62,054 C 


1589 2845

0,612 30,242

    TU = 80 s    T = 3600 s    Instationaritätsfaktor = 1,1

Zuf Querung SGR Typ Progressiv tS 1

[s]
tW 1, Insel

[s]
tS 2

[s]
tW 2, Insel

[s]
tW max

[s]
QSV Bemerkung

1 QS1 FR1

2 QS1 FR4

4 QS1 FR3

Einzelne Furt - 61 61,000 D

Einzelne Furt - 47 47,000 C

Einzelne Furt - 54 54,000 C



P5 _ Festzeit

LISA

Knotenpunkt Pinneberger Straße / Breiter Weg Wedel

Variante U2017

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 25.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.4

Festzeitsteuerung

0 10 20 30 40 50 60 70 80
TU=90Signal-

gruppe An Ab TF

K1 3 43 39 4 43

K1z 31 45 14 Dunkel Dunkel
31 45

K2 89 23 23 0 23

R2 88 13 14 13 89

K3 49 67 17 50 67

K4 31 73 42 Dunkel Dunkel
31 73

K5 76 82 5 77 82

F6 0 13 13 0 13

A6 0
Aus

H6 0 31 31 Dunkel
0 31

F7 51 84 33 51 84

A7 0
Aus

H7 51 0 39 Dunkel
0 51

F8 87 43 46 43 87

A8 0
Aus

Phase 1
E\A\U\SY

Phase 2 Phase 3 Phase 4 Phase 5

P5 _ Festzeit



Breiter Weg / Pinneberger Straße (L 105) / Wiedetwiete

LISA

Knotenpunkt Pinneberger Straße / Breiter Weg Wedel

Variante U2017

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 25.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.4

MIV - P5 _ Festzeit (TU=90) - Analyse 2018

Zuf Zufahrt [-]  
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]  
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]  
SGR Signalgruppe [-]  
tF Freigabezeit [s]  
tA Abflusszeit [s]  
tS Sperrzeit [s]  
fA Abflusszeitanteil [-]  
q Belastung [Kfz/h]  
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]  
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]  
qS Sättigungsverkehrsstärke [Kfz/h]  
NMS,95>nK Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]  
nC Abflusskapazität pro Umlauf [Kfz/U]  
C Kapazität des Fahrstreifens [Kfz/h]  
x Auslastungsgrad [-]  
tW Mittlere Wartezeit [s]  
NGE Mittlere Rückstaulänge bei Freigabeende [Kfz]  
NMS Mittlere Rückstaulänge bei Maximalstau [Kfz]  
NMS,95 Rückstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht überschritten wird [Kfz]  
Lx Erforderliche Stauraumlänge [m]  
QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs [-]  

Zuf Fstr.Nr. Symbol SGR tF

[s]
tA

[s]
tS

[s]
fA

q
[Kfz/h]

m
[Kfz/U]

tB

[s/Kfz]
qS

[Kfz/h]
NMS,95>nK

nC

[Kfz/U]
C

[Kfz/h]
x tW

[s]
NGE

[Kfz]
NMS

[Kfz]
NMS,95

[Kfz]
Lx

[m]
QSV Bemerkung

1
1 K3, K4

2 K3

2 1 K2

3 1 K5

4
1 K1

2 K1, K1z

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

42 43 48 0,478 363 9,075 1,856 1940 - 23 927 0,392 16,557 0,378 6,207 10,421 64,464 A 


17 18 73 0,200 130 3,250 1,852 1944 - 10 389 0,334 33,537 0,289 3,075 6,041 37,261 B 


23 24 67 0,267 245 6,125 1,855 1940 - 13 518 0,473 31,412 0,538 5,677 9,707 60,106 B 


5 6 85 0,067 49 1,225 1,828 1970 - 3 132 0,371 49,444 0,340 1,512 3,592 22,048 C 


39 40 51 0,444 169 4,225 1,847 1949 - 22 865 0,195 15,796 0,136 2,708 5,491 33,868 A 


41 42 49 0,467 255 6,375 1,852 1944 - 13 527 0,484 31,385 0,565 5,914 10,027 61,907 B 


1211 3358

0,393 25,732

    TU = 90 s    T = 3600 s    Instationaritätsfaktor = 1,1



Breiter Weg / Pinneberger Straße (L 105) / Wiedetwiete

LISA

Knotenpunkt Pinneberger Straße / Breiter Weg Wedel

Variante U2017

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 25.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.5

MIV - P5 _ Festzeit (TU=90) - Prognose-Planfall 2030, Ansatz: Mittelwert

Zuf Zufahrt [-]  
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]  
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]  
SGR Signalgruppe [-]  
tF Freigabezeit [s]  
tA Abflusszeit [s]  
tS Sperrzeit [s]  
fA Abflusszeitanteil [-]  
q Belastung [Kfz/h]  
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]  
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]  
qS Sättigungsverkehrsstärke [Kfz/h]  
NMS,95>nK Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]  
nC Abflusskapazität pro Umlauf [Kfz/U]  
C Kapazität des Fahrstreifens [Kfz/h]  
x Auslastungsgrad [-]  
tW Mittlere Wartezeit [s]  
NGE Mittlere Rückstaulänge bei Freigabeende [Kfz]  
NMS Mittlere Rückstaulänge bei Maximalstau [Kfz]  
NMS,95 Rückstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht überschritten wird [Kfz]  
Lx Erforderliche Stauraumlänge [m]  
QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs [-]  

Zuf Fstr.Nr. Symbol SGR tF

[s]
tA

[s]
tS

[s]
fA

q
[Kfz/h]

m
[Kfz/U]

tB

[s/Kfz]
qS

[Kfz/h]
NMS,95>nK

nC

[Kfz/U]
C

[Kfz/h]
x tW

[s]
NGE

[Kfz]
NMS

[Kfz]
NMS,95

[Kfz]
Lx

[m]
QSV Bemerkung

1
1 K3, K4

2 K3

2 1 K2

3 1 K5

4
1 K1

2 K1, K1z

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

42 43 48 0,478 446 11,150 1,861 1934 - 23 924 0,483 18,139 0,564 8,131 12,954 80,367 A 


17 18 73 0,200 142 3,550 1,867 1928 - 10 386 0,368 34,240 0,338 3,404 6,524 40,553 B 


23 24 67 0,267 278 6,950 1,863 1932 - 13 516 0,539 33,265 0,720 6,671 11,039 68,552 B 


5 6 85 0,067 53 1,325 1,851 1945 - 3 131 0,405 51,092 0,394 1,665 3,847 24,075 D 


39 40 51 0,444 188 4,700 1,864 1931 - 21 858 0,219 16,076 0,159 3,054 6,010 37,430 A 


41 42 49 0,467 295 7,375 1,883 1912 - 12 494 0,597 36,129 0,939 7,408 12,011 75,381 C 


1402 3309

0,468 27,524

    TU = 90 s    T = 3600 s    Instationaritätsfaktor = 1,1



Breiter Weg / Pinneberger Straße (L 105) / Wiedetwiete

LISA

Knotenpunkt Pinneberger Straße / Breiter Weg Wedel

Variante U2017

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 25.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.5

MIV - P5 _ Festzeit (TU=90) - Prognose-Planfall 2030, Ansatz: konservativ

Zuf Zufahrt [-]  
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]  
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]  
SGR Signalgruppe [-]  
tF Freigabezeit [s]  
tA Abflusszeit [s]  
tS Sperrzeit [s]  
fA Abflusszeitanteil [-]  
q Belastung [Kfz/h]  
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]  
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]  
qS Sättigungsverkehrsstärke [Kfz/h]  
NMS,95>nK Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]  
nC Abflusskapazität pro Umlauf [Kfz/U]  
C Kapazität des Fahrstreifens [Kfz/h]  
x Auslastungsgrad [-]  
tW Mittlere Wartezeit [s]  
NGE Mittlere Rückstaulänge bei Freigabeende [Kfz]  
NMS Mittlere Rückstaulänge bei Maximalstau [Kfz]  
NMS,95 Rückstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht überschritten wird [Kfz]  
Lx Erforderliche Stauraumlänge [m]  
QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs [-]  

Zuf Fstr.Nr. Symbol SGR tF

[s]
tA

[s]
tS

[s]
fA

q
[Kfz/h]

m
[Kfz/U]

tB

[s/Kfz]
qS

[Kfz/h]
NMS,95>nK

nC

[Kfz/U]
C

[Kfz/h]
x tW

[s]
NGE

[Kfz]
NMS

[Kfz]
NMS,95

[Kfz]
Lx

[m]
QSV Bemerkung

1
1 K3, K4

2 K3

2 1 K2

3 1 K5

4
1 K1

2 K1, K1z

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

42 43 48 0,478 457 11,425 1,859 1937 - 23 926 0,494 18,354 0,592 8,399 13,300 82,433 A 


17 18 73 0,200 142 3,550 1,867 1928 - 10 386 0,368 34,240 0,338 3,404 6,524 40,553 B 


23 24 67 0,267 289 7,225 1,860 1935 - 13 517 0,559 33,907 0,788 7,013 11,492 71,227 B 


5 6 85 0,067 53 1,325 1,851 1945 - 3 131 0,405 51,092 0,394 1,665 3,847 24,075 D 


39 40 51 0,444 193 4,825 1,863 1932 - 21 858 0,225 16,143 0,164 3,144 6,143 38,222 A 


41 42 49 0,467 301 7,525 1,881 1914 - 12 488 0,617 37,259 1,033 7,686 12,375 77,591 C 


1435 3306

0,481 27,935

    TU = 90 s    T = 3600 s    Instationaritätsfaktor = 1,1



SP 7

LISA

Knotenpunkt B431 - Austraße

Variante Korrektur ZWZ Fehler / Umsetzung 1

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 25.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.6

Festzeitersatzprogramm Tagesprogramm

Freigabe der Blindensignale erfolgt nur nach vorheriger Anforderung.
Letzte Anforderungsmöglichkeit eine Sekunde vor Freigabe der dazugehörigen Fußgängersignalgruppe.

0 10 20 30 40 50 60 70 80
TU=90Signal-

gruppe An Ab TF

K1 65 26 50
26 66

K2 64 37 62
37 65

K2z 32 37 5
32 37

K3 44 59 14
45 59

K4 42 57 14
43 57

K5 44 59 14
45 59

F8 44 55 11
44 55

F9 65 37 62
37 65

F10 43 54 11
43 54

F11 62 12 40
12 62

F12 64 39 65
39 64

K6 69 2 44
2 25 47 70

K7 69 2 44
2 25 47 70

F13 7 17 20
7 17 52 62

AV8 44 55 11 An

44 55

AV9 65 24 49 An An

24 65

AV10 43 54 11 An

43 54

AV11 62 12 40 An An

12 62

AV12 64 24 50 An An

24 64

AV13 7 17 20 An An

7 17 52 62

H1 65 25 50
25 65

H8 44 65 21
44 65

H11 62 25 53
25 62

Ph2 Ph3 Ph1 SY
EP\AP\UP

7



Rolandstraße (B 431) / Austraße / Am Marktplatz (B 431)

LISA

Knotenpunkt B431 - Austraße

Variante Korrektur ZWZ Fehler / Umsetzung 1

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 25.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.6

MIV - 7 (TU=90) - Analyse 2018

Zuf Zufahrt [-]  
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]  
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]  
SGR Signalgruppe [-]  
tF Freigabezeit [s]  
tA Abflusszeit [s]  
tS Sperrzeit [s]  
fA Abflusszeitanteil [-]  
q Belastung [Kfz/h]  
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]  
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]  
qS Sättigungsverkehrsstärke [Kfz/h]  
NMS,95>nK Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]  
nC Abflusskapazität pro Umlauf [Kfz/U]  
C Kapazität des Fahrstreifens [Kfz/h]  
x Auslastungsgrad [-]  
tW Mittlere Wartezeit [s]  
NGE Mittlere Rückstaulänge bei Freigabeende [Kfz]  
NMS Mittlere Rückstaulänge bei Maximalstau [Kfz]  
NMS,95 Rückstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht überschritten wird [Kfz]  
Lx Erforderliche Stauraumlänge [m]  
QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs [-]  

Zuf Fstr.Nr. Symbol SGR tF

[s]
tA

[s]
tS

[s]
fA

q
[Kfz/h]

m
[Kfz/U]

tB

[s/Kfz]
qS

[Kfz/h]
NMS,95>nK

nC

[Kfz/U]
C

[Kfz/h]
x tW

[s]
NGE

[Kfz]
NMS

[Kfz]
NMS,95

[Kfz]
Lx

[m]
QSV Bemerkung

3

1 K4, K5

2 K3, K4

3 K3, K4

4 1 K1

2
1 K2

2 K2, K2z

6 1 K7

5 1 K6

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

16 17 74 0,189 71 1,775 1,858 1938 - 9 366 0,194 32,052 0,135 1,629 3,788 23,455 B 


16 17 74 0,189 22 0,550 1,800 2000 - 9 378 0,058 30,249 0,034 0,485 1,663 9,978 B 


16 17 74 0,189 202 5,050 1,854 1942 - 9 367 0,550 40,408 0,752 5,323 9,225 57,010 C 


50 51 40 0,567 627 15,675 1,854 1942 - 28 1101 0,569 15,172 0,831 10,851 16,422 101,488 A 


62 63 28 0,700 678 16,950 1,854 1942 - 34 1359 0,499 7,829 0,606 8,421 13,329 82,453 A 


62 63 28 0,700 109 2,725 1,850 1946 - 12 468 0,233 28,855 0,172 2,366 4,967 30,636 B 


44 45 46 0,500 273 6,825 1,854 1942 - 24 971 0,281 13,916 0,223 4,193 7,656 47,314 A 


44 45 46 0,500 284 7,100 1,852 1944 - 24 972 0,292 14,047 0,236 4,393 7,938 49,009 A 


2266 5982

0,444 16,266

    TU = 90 s    T = 3600 s    Instationaritätsfaktor = 1,1



Rolandstraße (B 431) / Austraße / Am Marktplatz (B 431)

LISA

Knotenpunkt B431 - Austraße

Variante Korrektur ZWZ Fehler / Umsetzung 1

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 25.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.7

MIV - 7 (TU=90) - Prognose-Planfall 2030, Ansatz: Mittelwert

Zuf Zufahrt [-]  
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]  
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]  
SGR Signalgruppe [-]  
tF Freigabezeit [s]  
tA Abflusszeit [s]  
tS Sperrzeit [s]  
fA Abflusszeitanteil [-]  
q Belastung [Kfz/h]  
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]  
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]  
qS Sättigungsverkehrsstärke [Kfz/h]  
NMS,95>nK Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]  
nC Abflusskapazität pro Umlauf [Kfz/U]  
C Kapazität des Fahrstreifens [Kfz/h]  
x Auslastungsgrad [-]  
tW Mittlere Wartezeit [s]  
NGE Mittlere Rückstaulänge bei Freigabeende [Kfz]  
NMS Mittlere Rückstaulänge bei Maximalstau [Kfz]  
NMS,95 Rückstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht überschritten wird [Kfz]  
Lx Erforderliche Stauraumlänge [m]  
QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs [-]  

Zuf Fstr.Nr. Symbol SGR tF

[s]
tA

[s]
tS

[s]
fA

q
[Kfz/h]

m
[Kfz/U]

tB

[s/Kfz]
qS

[Kfz/h]
NMS,95>nK

nC

[Kfz/U]
C

[Kfz/h]
x tW

[s]
NGE

[Kfz]
NMS

[Kfz]
NMS,95

[Kfz]
Lx

[m]
QSV Bemerkung

3

1 K4, K5

2 K3, K4

3 K3, K4

4 1 K1

2
1 K2

2 K2, K2z

6 1 K7

5 1 K6

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

16 17 74 0,189 74 1,850 1,874 1921 - 9 363 0,204 32,212 0,144 1,705 3,913 24,441 B 


16 17 74 0,189 22 0,550 1,800 2000 - 9 378 0,058 30,249 0,034 0,485 1,663 9,978 B 


16 17 74 0,189 210 5,250 1,858 1938 - 9 366 0,574 41,451 0,839 5,615 9,623 59,586 C 


50 51 40 0,567 668 16,700 1,858 1937 - 27 1099 0,608 16,152 1,000 12,035 17,902 110,849 A 


62 63 28 0,700 715 17,875 1,859 1936 - 34 1355 0,528 8,257 0,690 9,197 14,326 88,879 A 


62 63 28 0,700 114 2,850 1,859 1937 - 11 442 0,258 30,108 0,198 2,536 5,229 32,409 B 


44 45 46 0,500 284 7,100 1,861 1934 - 24 967 0,294 14,079 0,239 4,401 7,949 49,316 A 


44 45 46 0,500 296 7,400 1,859 1937 - 24 968 0,306 14,223 0,253 4,621 8,257 51,177 A 


2383 5938

0,472 16,822

    TU = 90 s    T = 3600 s    Instationaritätsfaktor = 1,1



Rolandstraße (B 431) / Austraße / Am Marktplatz (B 431)

LISA

Knotenpunkt B431 - Austraße

Variante Korrektur ZWZ Fehler / Umsetzung 1

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 25.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.7

MIV - 7 (TU=90) - Prognose-Planfall 2030, Ansatz: konservativ

Zuf Zufahrt [-]  
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]  
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]  
SGR Signalgruppe [-]  
tF Freigabezeit [s]  
tA Abflusszeit [s]  
tS Sperrzeit [s]  
fA Abflusszeitanteil [-]  
q Belastung [Kfz/h]  
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]  
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]  
qS Sättigungsverkehrsstärke [Kfz/h]  
NMS,95>nK Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]  
nC Abflusskapazität pro Umlauf [Kfz/U]  
C Kapazität des Fahrstreifens [Kfz/h]  
x Auslastungsgrad [-]  
tW Mittlere Wartezeit [s]  
NGE Mittlere Rückstaulänge bei Freigabeende [Kfz]  
NMS Mittlere Rückstaulänge bei Maximalstau [Kfz]  
NMS,95 Rückstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht überschritten wird [Kfz]  
Lx Erforderliche Stauraumlänge [m]  
QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs [-]  

Zuf Fstr.Nr. Symbol SGR tF

[s]
tA

[s]
tS

[s]
fA

q
[Kfz/h]

m
[Kfz/U]

tB

[s/Kfz]
qS

[Kfz/h]
NMS,95>nK

nC

[Kfz/U]
C

[Kfz/h]
x tW

[s]
NGE

[Kfz]
NMS

[Kfz]
NMS,95

[Kfz]
Lx

[m]
QSV Bemerkung

3

1 K4, K5

2 K3, K4

3 K3, K4

4 1 K1

2
1 K2

2 K2, K2z

6 1 K7

5 1 K6

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

16 17 74 0,189 74 1,850 1,874 1921 - 9 363 0,204 32,212 0,144 1,705 3,913 24,441 B 


16 17 74 0,189 22 0,550 1,800 2000 - 9 378 0,058 30,249 0,034 0,485 1,663 9,978 B 


16 17 74 0,189 210 5,250 1,858 1938 - 9 366 0,574 41,451 0,839 5,615 9,623 59,586 C 


50 51 40 0,567 675 16,875 1,858 1937 - 27 1099 0,614 16,317 1,030 12,239 18,156 112,422 A 


62 63 28 0,700 720 18,000 1,857 1938 - 34 1357 0,531 8,300 0,699 9,294 14,450 89,561 A 


62 63 28 0,700 114 2,850 1,859 1937 - 11 438 0,260 30,285 0,200 2,544 5,242 32,490 B 


44 45 46 0,500 284 7,100 1,861 1934 - 24 967 0,294 14,079 0,239 4,401 7,949 49,316 A 


44 45 46 0,500 296 7,400 1,859 1937 - 24 968 0,306 14,223 0,253 4,621 8,257 51,177 A 


2395 5936

0,475 16,870

    TU = 90 s    T = 3600 s    Instationaritätsfaktor = 1,1



Signalzeitenplan SZP 1
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0 10 20 30 40 50 60 70 80
TU=90Signal-

gruppe FA FE TF

K1 2 30 28
2 30

K2 2 30 28
2 30

K3 38 84 46
38 84

K4 38 84 46
38 84

FR1 37 47 10
37 47

FR2 37 47 10
37 47

FR3 1 14 13
1 14

FR4 1 14 13
1 14

1 2

SZP 1



Rissener Straße (B 431) / Rudolf-Breitscheid-Straße / Autal

LISA

Knotenpunkt Rissener Str. (B 431) / Rudolf-Breitscheid-Str. / Autal

Variante Bestand

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 25.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.8

MIV - SZP 1 (TU=90) - Analyse 2018

Zuf Zufahrt [-]  
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]  
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]  
SGR Signalgruppe [-]  
tF Freigabezeit [s]  
tA Abflusszeit [s]  
tS Sperrzeit [s]  
fA Abflusszeitanteil [-]  
q Belastung [Kfz/h]  
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]  
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]  
qS Sättigungsverkehrsstärke [Kfz/h]  
NMS,95>nK Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]  
nC Abflusskapazität pro Umlauf [Kfz/U]  
C Kapazität des Fahrstreifens [Kfz/h]  
x Auslastungsgrad [-]  
tW Mittlere Wartezeit [s]  
NGE Mittlere Rückstaulänge bei Freigabeende [Kfz]  
NMS Mittlere Rückstaulänge bei Maximalstau [Kfz]  
NMS,95 Rückstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht überschritten wird [Kfz]  
Lx Erforderliche Stauraumlänge [m]  
QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs [-]  

Zuf Fstr.Nr. Symbol SGR tF

[s]
tA

[s]
tS

[s]
fA

q
[Kfz/h]

m
[Kfz/U]

tB

[s/Kfz]
qS

[Kfz/h]
NMS,95>nK

nC

[Kfz/U]
C

[Kfz/h]
x tW

[s]
NGE

[Kfz]
NMS

[Kfz]
NMS,95

[Kfz]
Lx

[m]
QSV Bemerkung

1
1 K1

3 K1

2
3 K4

1 K4

3

4 K2

3 K2

1 K2

4
1 K3

3 K3

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

28 29 62 0,322 70 1,750 1,858 1938 - 5 214 0,327 41,667 0,279 1,895 4,223 26,149 C 


28 29 62 0,322 458 11,450 1,867 1928 - 16 621 0,738 38,931 2,035 12,218 18,130 111,935 C 


46 47 44 0,522 195 4,875 1,903 1892 - 25 988 0,197 11,963 0,138 2,735 5,532 34,155 A 


46 47 44 0,522 148 3,700 1,854 1942 - 11 436 0,339 31,704 0,296 3,400 6,518 40,281 B 


28 29 62 0,322 199 4,975 1,993 1806 - 15 582 0,342 25,108 0,301 4,091 7,512 46,424 B 


28 29 62 0,322 458 11,450 1,852 1944 - 16 626 0,732 38,325 1,958 12,115 18,002 111,144 C 


28 29 62 0,322 95 2,375 1,858 1938 - 5 188 0,505 50,264 0,610 2,865 5,728 35,468 D 


46 47 44 0,522 258 6,450 1,991 1808 x 59,493 


46 47 44 0,569 373 9,325 1,905 1890 - 26 1056 0,598 15,916 0,952 11,258 16,933 105,154 A 


2254 4711

0,567 28,900

    TU = 90 s    T = 3600 s    Instationaritätsfaktor = 1,1



Rissener Straße (B 431) / Rudolf-Breitscheid-Straße / Autal

LISA

Knotenpunkt Rissener Str. (B 431) / Rudolf-Breitscheid-Str. / Autal

Variante Bestand

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 25.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.9

MIV - SZP 1 (TU=90) - Prognose-Planfall 2030, Ansatz: Mittelwert

Zuf Zufahrt [-]  
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]  
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]  
SGR Signalgruppe [-]  
tF Freigabezeit [s]  
tA Abflusszeit [s]  
tS Sperrzeit [s]  
fA Abflusszeitanteil [-]  
q Belastung [Kfz/h]  
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]  
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]  
qS Sättigungsverkehrsstärke [Kfz/h]  
NMS,95>nK Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]  
nC Abflusskapazität pro Umlauf [Kfz/U]  
C Kapazität des Fahrstreifens [Kfz/h]  
x Auslastungsgrad [-]  
tW Mittlere Wartezeit [s]  
NGE Mittlere Rückstaulänge bei Freigabeende [Kfz]  
NMS Mittlere Rückstaulänge bei Maximalstau [Kfz]  
NMS,95 Rückstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht überschritten wird [Kfz]  
Lx Erforderliche Stauraumlänge [m]  
QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs [-]  

Zuf Fstr.Nr. Symbol SGR tF

[s]
tA

[s]
tS

[s]
fA

q
[Kfz/h]

m
[Kfz/U]

tB

[s/Kfz]
qS

[Kfz/h]
NMS,95>nK

nC

[Kfz/U]
C

[Kfz/h]
x tW

[s]
NGE

[Kfz]
NMS

[Kfz]
NMS,95

[Kfz]
Lx

[m]
QSV Bemerkung

1
1 K1

3 K1

2
3 K4

1 K4

3

4 K2

3 K2

1 K2

4
1 K3

3 K3

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

28 29 62 0,322 73 1,825 1,874 1921 - 5 183 0,399 45,901 0,386 2,103 4,556 28,457 C 


28 29 62 0,322 480 12,000 1,873 1922 - 15 619 0,775 42,855 2,629 13,470 19,677 121,722 C 


46 47 44 0,522 203 5,075 1,915 1880 - 25 981 0,207 12,066 0,147 2,867 5,731 35,555 A 


46 47 44 0,522 182 4,550 1,897 1898 - 10 416 0,438 34,349 0,461 4,392 7,936 50,187 B 


28 29 62 0,322 276 6,900 1,999 1801 - 15 580 0,476 27,819 0,546 6,071 10,238 63,455 B 


28 29 62 0,322 498 12,450 1,854 1942 - 16 625 0,797 45,798 3,120 14,475 20,909 129,218 C 


28 29 62 0,322 99 2,475 1,868 1927 - 4 174 0,569 55,869 0,802 3,176 6,190 38,551 D 


46 47 44 0,522 268 6,700 1,983 1815 x 61,857 


46 47 44 0,566 388 9,700 1,913 1882 - 26 1050 0,625 16,846 1,088 12,102 17,985 112,118 A 


2467 4628

0,615 32,302

    TU = 90 s    T = 3600 s    Instationaritätsfaktor = 1,1



Rissener Straße (B 431) / Rudolf-Breitscheid-Straße / Autal

LISA

Knotenpunkt Rissener Str. (B 431) / Rudolf-Breitscheid-Str. / Autal

Variante Bestand

Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Status Bearbeitung Datum 25.09.2020

Abzeichnung Blatt 2.9

MIV - SZP 1 (TU=90) - Prognose-Planfall 2030, Ansatz: konservativ

Zuf Zufahrt [-]  
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]  
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]  
SGR Signalgruppe [-]  
tF Freigabezeit [s]  
tA Abflusszeit [s]  
tS Sperrzeit [s]  
fA Abflusszeitanteil [-]  
q Belastung [Kfz/h]  
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]  
tB Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]  
qS Sättigungsverkehrsstärke [Kfz/h]  
NMS,95>nK Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]  
nC Abflusskapazität pro Umlauf [Kfz/U]  
C Kapazität des Fahrstreifens [Kfz/h]  
x Auslastungsgrad [-]  
tW Mittlere Wartezeit [s]  
NGE Mittlere Rückstaulänge bei Freigabeende [Kfz]  
NMS Mittlere Rückstaulänge bei Maximalstau [Kfz]  
NMS,95 Rückstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht überschritten wird [Kfz]  
Lx Erforderliche Stauraumlänge [m]  
QSV Qualitätsstufe des Verkehrsablaufs [-]  

Zuf Fstr.Nr. Symbol SGR tF

[s]
tA

[s]
tS

[s]
fA

q
[Kfz/h]

m
[Kfz/U]

tB

[s/Kfz]
qS

[Kfz/h]
NMS,95>nK

nC

[Kfz/U]
C

[Kfz/h]
x tW

[s]
NGE

[Kfz]
NMS

[Kfz]
NMS,95

[Kfz]
Lx

[m]
QSV Bemerkung

1
1 K1

3 K1

2
3 K4

1 K4

3

4 K2

3 K2

1 K2

4
1 K3

3 K3

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

28 29 62 0,322 73 1,825 1,874 1921 - 5 181 0,403 46,209 0,393 2,112 4,570 28,544 C 


28 29 62 0,322 482 12,050 1,876 1919 - 15 618 0,780 43,521 2,729 13,639 19,885 123,247 C 


46 47 44 0,522 203 5,075 1,915 1880 - 25 981 0,207 12,066 0,147 2,867 5,731 35,555 A 


46 47 44 0,522 188 4,700 1,894 1901 - 10 417 0,451 34,669 0,488 4,561 8,173 51,588 B 


28 29 62 0,322 287 7,175 1,995 1805 - 15 581 0,494 28,261 0,591 6,376 10,646 65,856 B 


28 29 62 0,322 493 12,325 1,854 1942 - 16 625 0,789 44,591 2,927 14,129 20,486 126,603 C 


28 29 62 0,322 99 2,475 1,868 1927 - 4 173 0,572 56,205 0,813 3,187 6,206 38,651 D 


46 47 44 0,522 268 6,700 1,983 1815 x 61,857 


46 47 44 0,566 388 9,700 1,913 1882 - 26 1050 0,625 16,846 1,088 12,102 17,985 112,118 A 


2481 4626

0,617 32,256

    TU = 90 s    T = 3600 s    Instationaritätsfaktor = 1,1
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