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An
- den Stadtprasidenten Herrn Strohdiek
- Herrn Kriiger, Zentrale Verwaltung 0‘;’ 70/ C/

Antrag

Der Stadtteilbeirat Gartenstadt hat sich auf einer seiner letzten Sitzungen mehrheitlich
fur folgenden Antrag zur ndchsten Ratsversammlung am 16.09.2014 entschlossen.

Die Ratsversammlung mége beschlieBen:

Thema: Knotenpunkt Rendsburger StraBe / SauerbruchstraRe

1. Die Verwaltung wird beauftragt zeitnah die Optimierung des Knotenpunktes
Rendsburger StraBe / SauerbruchstraBe entsprechend der Drucksache Nr. 1096/2008/DS
(einstimmiger Beschluss des BPU vom 06.12.2012) vorzunehmen.

2. Die Verwaltung soll die Prufung ,am Knotenpunkt einen Kreisverkehrs einzurichten

einstellen.

Begrindung:

Der Bau-, Planungs— und Umweltausschuss (BPU) hat die Verwaltung mit Beschluss vom
07.02.2012 (Drs. 0152/2008/An) beauftragt, eine Kreisverkehrslésung fiir den Knotenpunkt zu
priifen und ggf. alternative MaBnahmen zur Erhshung der Leistungsfdhigkeit des

Knotenpunktes aufzuzeigen.

Dem hat die Verwaltung mit der Drs. 1096/2008/Ds zum Knotenpunkt Rendsburger StraBe /
SauerbruchstraBe entsprochen. Der BPU ist in seiner Sitzung am 06.12.2012 dem
Verfahrensvorschlag der Verwaltung zur Optimierung des Knotenpunktes einstimmig (11 Ja, O
Nein, 0 Enthalt.) gefolgt

Das Fur und Wider eines Kreisverkehrs am Knotenpunkt wird in der Drucksache ausreichend
beleuchtet und durch ein ,verkehrstechnisches Gutachten “ , als auch durch die
Stellungnahme der Kreisfachberaterin: fiir Verkehrserziehung Frau Heike Dérner

(Gartenstadtschule) abgerundet
ANLAGE 1: Drs. Nr. 1096/2008/DS nebst 5 Anlagen
Wesentlicher Verfahrensvorschlag der Verwaltung ist.
- Keine Einrichtung eines Kreisverkehres am Knotenpunktes

- Herstellung eines zweiten Geradeaustreifens in der siidlichen Knotenzufahrt auf der

Rendsburger Str.



- Teilrtckbau der Mittelinsel in der nérdlichen Knotenzufahrt mit dem Ziel den
Rechtsabbiegestreifen zu verldngern und die Verziehung des Geradeausfahrstreifens
fahrdynamischer auszubilden, womit eine Erhschung der Leistungsfihigkeit des

Geradeausfahr— und Rechtsabbiegestreifens erreicht werden.

Der Stadtteilbeirat hat sich in seiner Stellungnahme zum Bpl. 33 (28.11.2012) mit der
Verkehrssituation in der Rendsburger StraBe befasst und dringend die Erhshung der
Leistungsféhigkeit des Knotenpunktes gefordert, u.a. durch die Herstellung eines zweiten
Geradeaustreifens in der stidlichen Knotenzufahrt auf der Rendsburger Str.

Laut Verwaltung stehen die notwendigen Haushaltsmittel
- ca. 10 TEuro stidliche Knotenzufahrt und
- ca. 50 TEuro noérdliche Knotenzufahrt

zur Erttchtigung des Knotenpunktes zur Verfiigung.

Jetzt haben wir mit Uberraschung und Verwunderung zur Kenntnis genommen, das der BPU in
seiner Sitzung am 06.02.2014 (5 Ja, 3 Nein, 0 Enthalt.) die Verwaltung erneut mit einer
Kreisverkehrspriifung beauftragt hat

Wir erwarten Taten und nicht noch ldngeres Warten durch wiederholte Priufauftrige

Die Bewohnerinnen und Bewohner der Gartenstadt, insbesondere in der Rendsburger Strale,

sind die Leidtragenden fehlender politischer Handlungsfidhigkeit.

Bitte setzen Sie das Themal/den Antrag auf die Tagesordnung der nachsten
Ratsversammlung.

Mit freundlichem Gruf&

” ! l



Stadt Neumiinster Neumiinster, 20. November 2012
Der Oberbiirgermeister

Stadtplanung und -entwicklung

- Abt. Stadtplanung und ErschlieBung -

AZ: 61-47-10-02 / Herr Kéwer

Drucksache Nr.: 1096/2008/DS

Beratungsfolge Termin Status Behandlung
Bau-, Planungs- und Umwelt- |06.12.2012 o} Endg. entsch. Stelle
ausschuss
Berichterstatter: OBM
ndl ‘ nd: Knotenpunkt Rendsburger StraBle /
SauerbruchstraBe
Antrag: ‘ Der Bau-, Planungs- und Umweltausschuss

stimmt dem Verfahrensvorschlag der Ver-
waltung zur Optimierung des Knotenpunk-
tes zu.

Finanzielle Auswirkungen: ca. 10.000 EUR (sudliche Knotenzufahrt)
ca. 50.000 EUR (nérdliche Knotenzufahrt)

Haushaltsmittel stehen zur Verfligung

Begriindung:

Mit Beschluss 0152/2008/An hat der Bau-, Planungs- und Umweltausschuss die Verwal-
tung beauftragt zu prifen, unter welchen Voraussetzungen im Kreuzungsbereich Rends-
burger Str. / Sauerbruchstr./Max-Johannsen-Briicke ein zweispuriger Kreisverkehr einge-
richtet werden kann. Sollte ein Kreisverkehr nicht méglich sein, sollen alternativ MaB-
nahmen zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit des Knotens aufgezeigt werden.

Bereits vor dem o. g. Beschluss wurde im Auftrag der Verwaltung durch das Planungsbi-
ro SBI, Hamburg, eine Verkehrstechnische Untersuchung zur Verbesserung des Ver-



kehrsablaufs am Knotenpunkt Rendsburger Str. / Sauerbruchstr. erstellt sowie vertiefend
dazu die Méglichkeiten zum Ausbau des Knotens mit einem Kreisverkehr im Rahmen ei-
ner Verkehrstechnischen Uberpriifung untersucht.

Anlass flr die Untersuchung war die Auffélligkeit des Knotens hinsichtlich der Unfallh&du-
figkeit als auch die teilweise aufgetretenen Leistungsfahigkeitsengpésse, vor allem in der
nachmittdglichen Spitzenstunde in stadtauswartiger Richtung.

Im Ergebnis der Verkehrstechnischen Untersuchung wurde im Jahr 2011 der Phasenplan
geandert. Die Linksabbieger werden seitdem gesichert gefiihrt, d. h. nicht mehr zeitgleich
mit dem entgegenkommenden Geradeaus-Verkehr. Dies hat sich positiv auf die Unfall-
zahlen ausgewirkt. Der Knoten ist seitdem nicht mehr aufféllig.

Des Weiteren wurden die Auswirkungen der Herstellung eines zweiten Geradeausfahr-
streifens untersucht. Die entsprechenden Leistungsfahigkeitsberechnungen ergaben aber,
dass trotz der Kapazitatserhéhung keine signifikante Verbesserung der Verkehrsqualitét
fur die Kfz erreicht werden kann. Die Verwaltung nahm daher Abstand von dieser MaB-
nahme, um die Kosten flir die erforderlichen De- und Neumarkierungen zu sparen.

Im Rahmen der Verkehrstechnischen Uberpriifung des Ausbaus des Knotens zu einem
Kreisverkehrsplatz (Anlage 1) wurden mehrere Ausbauformen von Kreisverkehren unter-
sucht. Bei der Leistungsféahigkeitsuntersuchung wurden sowohl die gegenwértigen Kfz-
Verkehre (Analyse 2010) als auch die zukinftig zu erwartenden Kfz-Verkehr (Prognose
2025/2030 unter Berlicksichtigung der allgemeinen Verkehrsentwicklung, der zusétzli-
chen Verkehrserzeugung der Holstenhallen und der geplanten Entwicklung im Bereich der
Messeachse) betrachtet. MaBgeblich sind flir die Bewertung der Leistungsfahigkeit die
Prognose-Daten. Hierbei hat sich nur der GroBe zweispurige Kreisverkehr mit Bypdssen
in allen vier Zufahrten (Anlage 2) als leistungsfahig herausgestellt.

Der Gutachter stellt aber im Vergleich zu einem signalisierten Knotenpunkt folgende
Nachteile eines Kreisverkehrs fest:

» die Wege flr FuBganger und Radfahrer verlangern sich um ca. 25%

» in Bezug auf die Kriterien Leistungsfahigkeit und insbesondere Flexibilitat zur Anpas-
sung an Belastungsschwankungen oder besondere Belastungszustande haben die un-
tersuchten Kreisverkehre erhebliche Nachteile

Der letztgenannte Punkt wird nachfdlgend erlautert:

Bei einem Kreisverkehr kann im Vergleich zu einem lichtsignalgeregelten Knoten nicht
regelnd auf die Verkehrsstrome der einzelnen Richtungen eingewirkt werden. Dieser Be-
darf besteht vor allem bei besonderen Verkehrsspitzen wie sie z. B. bei gréBeren Veran-
staltungen auftreten. Durch die unmittelbare Nahe des Knotens zu den Holstenhallen
treten dort teilweise in bestimmten Fahrtrichtungen stark erhéhte Kfz-Aufkommen auf,
die ein Kreisverkehr nur bedingt bewdltigen kann. Mit einem lichtsignalgeregelten Knoten
besteht die Mdglichkeit, durch entsprechende Sonderprogramme auf Veranstaltungsver-
kehre zu reagieren und die verstarkt auftretenden Lastrichtungen mit langeren Grinpha-
sen zu bedienen.

Neben der Betrachtung des Verkehrsablaufs am Knoten selbst ist auch die Wirkung eines
Kreisverkehrs in der Koordinierung mit den benachbarten Knotenpunkten zu bewerten.
Im Bestand besteht eine Koordinierung der lichtsignalgeregelten Knoten entlang des
Stadtringes, so dass im Rahmen der ,Griinen Welle" ein weitgehend fllissiger Verkehrs-
ablauf im Zuge des Stadtringes erreicht werden kann. Des Weiteren besteht auch eine
Koordinierung der lichtsignalgeregelten Knoten entlang der Rendsburger StraBe, um auch
hier in beiden Fahrtrichtungen zwischen Holstenhallen und Stadtring mittels ,Griner Wel-
le" den Verkehrsfluss zu optimieren. |



Mit der Herstellung eines Kreisverkehrs wiirde daher die ,Griine Welle" entlang des
Stadtringes unterbrochen werden. Aus diesem Grund werden aus Sicht der Verwaltung
Kreisverkehre fir die Knoten des Stadtringes auf Grund der dort bestehenden Koordinie-
rung, die wesentlich zum fllissigen Verkehrsablauf beitrégt, grundsétzlich als nicht vor-
teilhaft bewertet.

Die Flachenverfligbarkeit flir einen GroBen Kreisverkehr wurde nicht im Detail tberpriift.
Es kann aber festgestellt werden, dass anliegende private Flachen in Anspruch genom-
men werden mussten.

Bei der Bewertung der Auswirkungen eines Kreisverkehrs auf die FuBgénger und Radfah-
rer ist zu berlcksichtigen, dass der Knoten relativ stark von Schlern frequentiert wird.
Die Kreisfachberaterin flir Verkehrserziehung hat sich daher in einer Stellungnahme ge-
gen den Umbau zu einem Kreisverkehr geduBert (Anlage 5).

Zusammenfassend stellt der Gutachter fest, dass im Gesamtergebnis der vorliegenden
vertiefenden Betrachtungen ein Ausbau des Knotenpunktes Rendsburger StraBe / Sauer-
bruchstraBe zu einem Kreisverkehrsplatz nicht zu empfehlen ist.

Die Lichtsignalanlage wurde im Jahr 2009 auf eine 40V-LED-Anlage umgestellt und ent-
spricht damit dem aktuellen Stand der Technik. Die Energie- und Wartungskosten sind
entsprechend niedrig und belaufen sich auf ca. 2.000 EUR pro Jahr flir die gesamte Licht-
signalanlage.

Die Ergebnisse der Verkehrstechnischen Uberpriifung eines Kreisverkehrs fiihren dazu,
dass die Verwaltung in Abstimmung mit der Polizei die Planung eines Kreisverkehrs am
Knoten Rendsburger StraBe/SauerbruchstraBe nicht weiter verfolgt. Um die bestehenden
Leistungsfahigkeitsengpdsse zu beheben, sind daher andere MaBnahmen vorzunehmen.

Die Leistungsfahigkeitsprobleme treten in erster Linie in der Frih-Spitzenstunde in stad-

teinwartiger Richtung fur den Geradeaus- / Rechtsabbiegestreifen auf. In stadtauswarti-

ger Richtung treten in den Nachmittagsstunden Leistungsfahigkeitsengpasse ebenfalls im
Geradeaus- / Rechtsabbiegestreifen auf.

Die Verwaltung greift daher die anfangs erwahnte MaBnahme der Herstellung eines zwei-
ten Geradeausfahrstreifens in der siidlichen Knotenzufahrt auf. Eine Uberpriifung des
Phasenplanes durch die Verwaltung hat ergeben, dass in Kombination mit einem zweiten
Geradeausfahrsteifen die Grlinzeiten optimiert werden kénnen und in der Folge eine
splirbar hohere Leistungsfdahigkeit zu erwarten ist.

Dieser MaBnahmenvorschlag wurde mit der Verkehrsbehérde, dem StraBenbaulasttrager
und der Polizei abgestimmt. Hier wurde Einvernehmen erzielt.

Die Verwaltung empfiehlt daher, durch Ummarkierungen im vorhandenen Fahrbahnbe-
reich einen zweiten Geradeausfahrstreifen in stadtauswartiger Fahrtrichtung herzustellen.

Mehrmalige Verkehrsbeobachtungen der morgendlichen Spitzenstunde haben gezeigt,
dass die Leistungsféhigkeitsengpasse in stadteinwartiger Richtung nicht taglich auftreten.
Die entsprechende Zeitdauer beschrankt sich zudem auf maximal 20 Minuten.

Die vorhandene baulich angelegte Mittelinsel flihrt im Knotenzufahrtsbereich dazu, dass
der dritte Fahrstreifen sich erst relativ kurz vor dem Knoten entwickeln kann. In der Fol-
ge ist der Rechtsabbiegestreifen relativ kurz. Zudem ist die Verziehung des mittig liegen-
den Geradeausfahrstreifens aus der rechten Spur wenig fahrdynamisch, im Verkehrsfluss
fur den Kfz-Verkehr schwer erkennbar und flhrt daher teilweise bei diesem zu Verunsi-
cherungen.



Um die bestehende Situation zu optimieren, wére ein Teilriickbau der Mittelinsel, der
Rlckbau der Schilderbriicke und das Entfernen eines Baumes erforderlich. Damit wiirden
zusatzliche Verkehrsflachen in der Knotenzufahrt geschaffen werden, die geniitzt werden
kénnten, um den Rechtsabbiegestreifen um 15-20m zu verldngern und die Verziehung
des Geradeausfahrstreifens fahrdynamischer auszubilden. Damit kann eine leichte Erhé-
hung der Leistungsfahigkeit des Geradeausfahr- und Rechtsabbiegestreifens erreicht
werden. Die Verlangerung der Spurverziehung flihrt des Weiteren zu einer besseren Er-
kennbarkeit des Spurverlaufs und begtinstigt daher einen fliissigen Verkehrsablauf.

Dieser MaBnahmenvorschlag wurde mit der Verkehrsbehérde, dem StraBenbaulasttréger,
der Grlinplanung und der Polizei abgestimmt. Hier wurde Einvernehmen erzielt.

Die Verwaltung empfiehlt daher die 0. g. UmbaumaBnahmen in der nérdlichen Knotenzu-
fahrt vorzunehmen.

Die MarkierungsmaBnahmen in der stdlichen Knotenzufahrt kénnten im Friihjahr 2013
umgesetzt werden.

Die Umbau- und MarkierungsmaBnahmen in der nérdlichen Knotenzufahrt sollten eben-
falls in 2013 erfolgen, da die vorhandenen Markierungen verschlissen sind und erneuert
werden mussen.

Die Umbau- und MarkierungsmafBnahmen sind Uber die entsprechenden Haushaltsstellen
abgedeckt.

Dr. Olaf Tauras
Oberblrgermeister

Anlagen:

1 Verkehrstechnische Uberpriifung eines Kreisverkehrs

2 Lageplan: GroBer Kreisverkehr

3 Lageplan: Spurerweiterung in der stdlichen Knotenzufahrt

4 Lageplan: Spurverldangerung in der nérdlichen Knotenzufahrt
5 Stellungnahme der Kreisfachberaterin fir Verkehrserziehung



Ausbau des Knotenpunktes
Rendsburger StraBe/SauerbruchstraBe
zu einem Kreisverkehrsplatz

- Verkehrstechnische Uberpriifung -

im Auftrag

Stadt Neumtinster
Fachbereich IV — Planen und Bauen
Fachdienst 66 — Tiefbau und Griinflichen
Brachenfelder Strale 1-3
24534 Neumdinster

Hamburg, Januar 2011

S B I Beratende Ingenieure fur Bau - Verkehr - Vermessung

HasselbrookstraBe 33 « 22089 Hamburg » Telefon 040/25 19 57-0 « Telefax 040/25 19 57-19
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Ausbau des Knotenpunktes Rendsburger Strafle/Sauerbruchstrafie
zu einem Kreisverkehrsplatz: Verkehrstechnische Uberpriifung S B I

|1 GRUNDLAGEN ’

In Ergénzung zur ,Verkehrstechnischen Untersuchung zur Verbesserung des Verkehrsab-
laufs am Knotenpunkt Rendsburger Strale/Sauerbruchstrae“ [SBI, Dez. 2010] werden die
Méglichkeiten fur einen Ausbau zum Kreisverkehrsplatz im Folgenden vertiefend und aus-
fuhrlich dokumentiert.

Als Grundlage werden die einschldgigen Regelwerke des Bundesministeriums fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) sowie der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV) und weiterfuhrende Fachbeitrdge zur Planung von Kreisverkehrs-
platzen herangezogen. Hierzu zahlen insbesondere das Merkblatt fur die Anlage von Kreis-
verkehren und die Richtlinien fiir die Anlage von FuRgéngeriiberwegen (R-FGU).

Die Leistungsféhigkeitsberechnungen erfolgen unter Verwendung des Programmsystems
Kreisel, Version 7.1.2 [BPS GmbH]. Hier werden die neuesten Erkenntnisse zur Kapazitat
von Kreisverkehren unterschiedlichster Ausbildung beriicksichtigt.

Die verkehrstechnische Bewertung orientiert sich an den QualitatsmaRstében fur vorfahrt-
geregelte Knotenpunkte aus dem Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanla-
gen (HBS). MaRgebliches Kriterium fiir die Qualitatsbeurteilung ist die mittlere Wartezeit der
Kraftfahrzeuge. Der Verkehrsablauf wird dabei durch die Qualitatsstufen A (sehr gut) bis F
(ungeniigend) beschrieben (siehe Tab. 1).

Qualitdtsstufe | Mittlere Wartezeit
QsVv fiir Kfz

Beschreibung des Verkehrsablaufes

geringe Warteze
e geringe Beeinflussung der
B Seln gut wartepflichtigen Kraftfahrzeuge

spurbare Wartezeiten;
eringe, kurzzeitige Staubildungen

(o] <30s befriedigend

!

Kapazitat wird erreicht: hohe Wartezeiten,
il mangeihaft erhebliche Staubildung

Satti A i d Uberlastung: sehr hohe Wartezeiten,
giigungegrad 9 ungenxgen standig zunehmender Stau

Tab. 1 Qualititsstufen der Verkehrsabwicklung fiir Kfz an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten

Die Qualititsstufe D kennzeichnet bei ausreichender Verkehrsqualitét einen noch stabilen
Verkehrszustand, weshalb sie in der Regel als mindestens erreichbare Verkehrsqualitat an-
gestrebt wird. Allerdings kénnen unter bestimmten Bedingungen zumindest kurzzeitige
Uberschreitungen der Grenze zur Qualitatsstufe E insbesondere in Spitzenverkehrszeiten
auch hinnehmbar sein.

Im Gegensatz zur Wartezeit ist die Lange des Staus, der sich in den Zufahrten bildet, nicht

generell als Qualitétskriterium anzusehen. Die Staulénge kann jedoch mafgebend werden,
wenn die Gefahr besteht, dass z.B. andere Verkehrsstréme oder der Verkehrsfluss an nahe
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Ausbau des Knotenpunktes Rendsburger Strale/Sauerbruchstralie
zu einem Kreisverkehrsplatz: Verkehrstechnische Uberpriifung

SBI

gelegenen Knotenpunkten/Einmindungen beeintrachtigt werden. Daher wird Ublicherweise
eine bestimmte Sicherheit gegen Uberstauung vorgesehen (z.B. 95 %).

Die verkehrstechnische Bewertung des Verkehrsablaufes (Kapazitaten und Verkehrsqualitd-
ten) wird gemaR der o.a. Verkehrsuntersuchung fir die aktuellen Belastungen 2010 und fur
die prognostizierte Verkehrsentwicklung bis 2025/30 (unter Beriicksichtigung der allgemei-
nen Verkehrsentwicklung, der zusétzlichen Verkehrserzeugung der Holstenhallen und der
geplanten Bauvorhaben im Bereich der Messeachse) durchgefiihrt. Die Knotenstrombelas-
tungen in den maRgebenden Spitzenstunden (friih und spét) sind in den Abb. 1 und 2 darge-
stellt.

Spitzenstunde frih Spitzenstunde spat

Rendsburger Strafe (N)
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Abb. 1 Aktuelle Verkehrsbelastungen 2010 (Analyse)
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Abb. 2 Ve'rkehrsbelastungen 2025/30 (Prognose)

Seite 3 von 7



Ausbau des Knotenpunktes Rendsburger Strafe/Sauerbruchstrale
zu einem Kreisverkehrsplatz: Verkehrstechnische Uberpriifung S B I

|2 LEISTUNGSFAHIGKEITSBERECHNUNGEN FUR DEN KFZ-VERKEHR |

Mit einer iterativen Herangehensweise wird die notwendige Ausbauform eines Kreisver-
kehrsplatzes fur eine qualitdtsgerechte Verkehrsabwicklung bestimmt (vgl. Tab. 2). Diesbe-
zuglich liefern die allgemein anerkannten Einsatzgrenzen von Kreisverkehren erste Anhalts-
punkte:

- Fur einen kleinen Kreisverkehr mit einstreifigen Zu- und Ausfahrten sowie einer einstrei-
figen Kreisfahrbahn (KK 1/1) liegt die obere Grenze der Knotenpunktbelastung bei glins-
tiger Richtungsverteilung bei ca. 2.500 Kfz/h. Die Kapazitat der Zufahrten hangt von der
Belastung im Kreis ab und betragt i.d.R. zwischen 400 bis 1.400 Pkw-E/h. In den Aus-
fahrten kénnen bis zu 1.400 Pkw-E/h abgewickelt werden.

Schon ein Vergleich mit den Belastungen in den mafligebenden Spitzenstunden der
Analyse und Prognose lasst auf eine Uberlastung eines kleinen Kreisverkehrs (Quali-
tatsstufe F) schlieBen. In der Analyse beschréankt sich die Uberlastung im Wesentlichen
auf die Zufahrten Nord in der Hauptverkehrszeit morgens bzw. Ost und Sud in der Spit-
zenstunde spét; in der Prognose sind vor allem nachmittags erhebliche Uberlastungen in
allen Zufahrten zu erwarten. Die entsprechenden Leistungsféhigkeitsnachweise sind den
Anlagen 1.1 und 1.2 zu entnehmen.

- Kleine Kreisverkehre KK 1/1 mit einem Bypass (Rechtsabbiegestreifen in einer Zufahrt
mit direkter Verbindung in die nachste Ausfahrt) kénnen die Kapazitat des Kreisverkehrs
bis zu etwa 500 Kfz/h erhdhen.

Aufgrund der unterschiedlichen Lastrichtungen in den Hauptverkehrszeiten morgens und
abends sind im Analysefall Bypasse in den Zufahrten Rendsburger Stralle (Nord und
Suid) sowie Max-Johannsen-Briicke (Ost) erforderlich. Der Verkehrsablauf I&sst sich mit
der Qualitatsstufe C beschreiben (vgl. Anlage 2.1).

Bei den Prognosebelastungen ist selbst ein Ausbau mit Bypéssen in allen Zufahrten
nicht ausreichend, um eine jederzeit qualitatsgerechte Verkehrsabwicklung gewahrleis-
ten zu kénnen. Die ausgewiesene Qualitatsstufe E ist verbunden mit einer sehr hohen
Auslastung am Rande der Kapazitdtsgrenze, so dass schon bei geringfugigen Belas-
tungsschwankungen eine Uberldstung und somit ein instabiler Verkehrszustand (sehr
hohe Wartezeiten, ernorme Stauldngen) eintreten wird (vgl. Anlage 2.2).

- GroRe Kreisverkehre sind gekennzeichnet durch eine mehrstreifig befahrbare Kreisfahr-
bahn (ohne und mit Markierung). Die Zufahrten kénnen ein- (GK 1/2) oder zweistreifig
(GK 2/2) ausgebaut sein, Ausfahrten sind generell einstreifig. Die obere Kapazitatsgren-
ze betragt bei entsprechend groRen AuRendurchmessern ab 45 m und gunstiger Rich-
tungsverteilung etwa 3.000 Kfz/h.

Die verkehrstechnischen Berechnungen zeigen, dass ein groRer Kreisverkehr mit ein-
streifigen Zufahrten im Prognosefall nur leistungsfahig ist, wenn aulerdem in allen Zu-
fahrten auch ein Bypass eingerichtet wird (GK 1/2 mit Bypass in allen Zufahrten). Bei
diesem Ausbau ist im Analysefall die Qualitatsstufe B und im Prognosefall die Qualitats-
stufe C zu erwarten. Die Verkehrsabléufe sind im Wesentlichen durch geringe Wartezei-
ten und kurzzeitige Staubildungen in den Zufahrten geprégt. Es sind noch ausreichend
Kapazitatsreserven vorhanden (vgl. Anlagen 3.1 und 3.2).

Seite 4 von 7



Ausbau des Knotenpunktes Rendsburger Stralke/Sauerbruchstralte
zu einem Kreisverkehrsplatz: Verkehrstechnische Uberpriifung

SBI

‘

Bei einem groBen Kreisverkehr mit zweistreifigen Zufahrten (GK 2/2) ergibt sich in den
Zufahrten im Mittel nur ein Kapazitdtszuwachs von 14%. In der Analyse ist insgesamt
die Qualitatsstufe D zu erwarten. Dem gegeniber ist dieser Ausbau zur Bewéltigung des
Prognoseverkehrs nicht ausreichend; der Verkehrsablauf ist mindestens in einer Zufahrt
durch die Qualitatsstufe F mit regelméRigen und langer andauernden Uberlastungen ge-
kennzeichnet (vgl. Anlagen 4.1 und 4.2).

- Der Turbokreisel (TK) ist i.d.R. gekenn-
zeichnet durch spiralférmig angelegte l¢ \ B
Fahrstreifen in der Kreisfahrbahn. Die Zu- :\l
fahrten kénnen dabei ein- oder zweistreifig
sein. Zweistreifige Ausfahrten kommen nur //f
bei Kreisverkehren ohne hdohengleiche LA

Uberquerungsstellen fur FuBganger und
Radfahrer in Betracht.

Die Prinzipskizze zeigt einen Turbokreisel //
mit jeweils zweistreifigen Zu- und Ausfahr-
ten. Zur Erhéhung der Kapazitat kénnen

“\‘§ 1
auch Bypdasse eingerichtet werden.

Bei den vorliegenden Prognosebelastungen ist ein Turbokreisel nur leistungsfahig, wenn

a) die Zufahrten Rendsburger StralRe (Nord, Sud) zweistreifig ausgebildet und Bypésse
in den Zufahrten Sauerbruchstrale und Max-Johannsen-Briicke vorhanden sind
(Analyse: QSV = B, Prognose: QSV = D; vgl. Anlagen 5.1 und 5.2) oder

b) alle Zu- und Ausfahrten zweistreifig sind (Analyse: QSV = A, Prognose: QSV = B; vgl.

Anlagen 6.1 und 6.2). In diesem Fall sind allerdings die Querungsstellen fur Fullgén-
ger/Radfahrer planfrei oder aber sehr weit abgesetzt vom Knotenpunkt herzustellen.

Die Abb. 2 zeigt die Gesamtbewertung des Verkehrsablaufes am Knotenpunkt in Abhangig-
keit des gewéhlten Kreisverkehrstyps.

Ausbauformen und Analyse - Spitzenstunde Prognose - Spitzenstunde

Verkehrsqualitit fiir Kfz

a) KK 1/1

b) KK 1/1 mit Bypédssen in den
Zufahrten Nord, Ost und Std

F ... Nord, West

F ... West
(E ... Nord)

¢) KK 1/1 mit Bypéassen in
allen vier Zufahrten

d) GK 1/2 mit Bypéassen in
allen vier Zufahrten

e) GK 2/2

Bypéassen in Ost und West

f) TK mit 2-str. Zuf. Nord und Std,

E ... Nord, West

F ... alle Zuf.

F ... West
(E ... Sud)

E ... West, Siid

F ... West, Siid

g) TK mit jeweils 2-str. Zufahrten
und Ausfahrten

Abb. 2 Bewertung des Verkehrsablaufes fiir Kfz
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Der Ausbau des Knotenpunktes Rendsburger Strale/Sauerbruchstrale zu einem Kreisver-
kehrsplatz ist langfristig nur ausreichend leistungsfahig zur Abwicklung des Kfz-Verkehrs,
wenn als Ausbauform ein

= groRer Kreisverkehr mit einer mehrstreifig befahrbaren Kreisfahrbahn, einstreifigen Zu-
fahrten und einem Bypass in jeder Zufahrt oder

= Turbokreisel

gewahlt wird. Bei beiden Kreisverkehrstypen ist ein Aufendurchmesser von mindestens
50 m zu empfehlen. In Anlage 7 ist ein Knotenpunktausbau zu einem groRen Kreisverkehr in
Form einer Systemskizze dargestellt.

Einen groRen Stellenwert bei der Planung eines Kreisverkehrs besitzen grundsatzlich die
Anforderungen an die Sicherheit fir FuRgénger und Radfahrer. Diesbeziiglich stellt sich bei
einem Turbokreisel die Fuhrung der relativ starken FuBgénger- und Radverkehrsstrome
problematisch dar. Aufgrund der z.T. zweistreifigen Zu- und Ausfahrten und bei Anwendung
der einschlégigen Richtlinien ist eine einheitliche Ausbildung als FuRgangeriiberweg (FGU)
an allen Knotenpunktarmen nicht méglich. Hier sind andere Lésungen zu finden. Allerdings
filhren sowohl vom Knotenpunkt weit abgesetzte Furten als auch planfreie Querungshilfen zu
2.T. erheblichen Umwegen, so dass aus Sicht des Gutachters ein Ausbau zu einem Turbo-
kreisel nicht zu empfehlen ist. Die Verkehrsqualitat far FuBganger/Radfahrer wiirde sich im
Vergleich zu einem signalisierten Knotenpunkt erheblich verschlechtern. Auch bei einem
groen Kreisverkehr ist mit einer durchschnittlichen Verlangerung der Wege fur Fultganger
und Radfahrer um ca. 25% zu rechnen.

In Bezug auf die Kriterien Leistungsféhigkeit und insbesondere Flexibilitdt zur Anpassung an
Belastungsschwankungen oder besondere Belastungszusténde (z.B. bei Veranstaltungen in
den Holstenhallen) haben beide o.a. Kreisverkehrstypen erhebliche Nachteile gegenuber
einem signalisierten, verkehrsabhéngig gesteuerten Knotenpunkt. Auerdem sind die M&g-
lichkeiten eines weiteren Ausbaus nur dulerst begrenzt.

Des Weiteren ist festzuhalten, dass bei einem groen Kreisverkehr ein zusatzlicher Flachen-
bedarf durch die erforderlichen Bypasse in allen vier Zufahrten erforderlich ist. Die Verfiig-
barkeit dieser Flachen ist augenscheinlich und nach Auswertung der vorliegenden Unterla-
gen (Lageplan, Luftbild) allerdings sefr fraglich (vgl. Anlage 7).

Im Gesamtergebnis der vorliegenden vertiefenden Betrachtungen ist ein Ausbau des Kno-
tenpunktes Rendsburger Stralte/Sauerbruchstrale zu einem Kreisverkehrsplatz nicht zu
empfehlen.
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Anlagen Leistungsfahigkeitsnachweise

Anlage 1

Anlage 2

Anlage 3

Anlage 4

Anlage 5

Anlage 6

Anlage 7

(Ausdrucke aus dem Programm Kreisel 7.1.2)

Kleiner Kreisverkehr KK 1/1
1.1 Analyse — Spitzenstunden frith und spat
1.2 Prognose — Spitzenstunden friih und spéat

Kleiner Kreisverkehr KK 1/1 mit Bypédssen
2.1 Analyse — Spitzenstunden frith und spat
2.2 Prognose — Spitzenstunden frih und spat

GroBer Kreisverkehr GK 1/2 mit Bypédssen
2.1 Analyse — Spitzenstunden frith und spat
2.2 Prognose — Spitzenstunden frih und spat

GroRer Kreisverkehr GK 2/2
2.1 Analyse — Spitzenstunden frith und spat
2.2 Prognose — Spitzenstunden frih und spat

Turbokreisel mit 2-streifigen Zufahrten Nord und Siid
sowie Bypassen Ost und West

2.1 Analyse — Spitzenstunden friih und spat
2.2 Prognose — Spitzenstunden friih und spat

Turbokreisel mit 2-streifigen Zu- und Ausfahrten
2.1 Analyse — Spitzenstunden friih und spat
2.2 Prognose — Spitzenstunden frith und spat

Lageplan GK 1/2 mit Bypéssen (Systemskizze)

Die Abkurzungen in den Ergebnistabellen haben folgende Bedeutung:

SBI

n-in = Anzahl der Fahrstreifen in der Zufahrt

F+R = Anzahl der FuRganger und Radfahrer auf Furten oder Uberwegen

q-Kreis = Verkehrsstarke der gesamten Kreisfahrbahn unmittelbar an der Zufahrt
q-k-li bzw. g-k-re = Verkehrsstérke auf dem linken bzw. rechten Fahrstreifen der Kreisfahrbahn
g-e-vorh = vorhandene Verkehrsstarke der gesamten Zufahrt

g-e-li bzw. gq-e-re

= Verkehrsstarke auf dem linken bzw. rechten Fahrstreifen der Zufahrt

g-e-max = maximale Kapazitat der Zufahrt (mit FuRgéangereinfluss)

X = Auslastungsgrad

Reserve = Kapazitatsreserve

mittl. Wz = mittlere Wartezeit je Kfz

LOS = Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

I = mittlere Staulédnge

L-95 bzw. L-99 = Staulange, die in 95% bzw. 99% aller Félle nicht Uberschritten wird
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Heike Dorner Gartenstadtschule, den 15.11.12
Kreisfachberaterin Tel.: 2653623 Fax: 953125

fur Verkehrserziehung Mail: h-doerner@foni.net
24537 Neumunster

Stellungnahme Kreisverkehr Rendsburger StralRe

Der Umbau der Kreuzung Rendsburger StraRe/Sauerbruchstrae/Max-Johannsen-Briicke
bedeutet einen starken Eingriff in die Verkehrsfiihrung und Verkehrssicherheit fiir Radfahrer
und FuBRganger.

Die Kreuzung ist Schulweg fiir Schiler aus der Gartenstadt, die die Freiherr-vom-Stein-Schule
bzw. Gemeinschaftsschule Brachenfeld besuchen, fiir Jugendliche, die zur Elly-Heuss-Knapp-
Schule fahren und fur Grundschdler, die zur Gartenstadtschule wollen.

Die momentane Verkehrsfiihrung und Ampelschaltung sorgt flr einen weitgehend sicheren
Uberweg, einzig die FuBgéanger und Radfahrer, die die Sauerbruchstrale queren, miissen
damit rechnen, dass rechtsabbiegende Fahrzeuge sie nicht sehen.

Die Einrichtung eines zweispurigen Kreisverkehrs ginge eindeutig zulasten der
Verkehrssicherheit fiir Radfahrer und FulRganger.

Die abbiegenden Fahrzeuge hatten eine gesonderte Spur, auf der sie nicht mehr mit
Querungsverkehr rechneten. FuBganger und Radfahrer konnten die Fahrbahn nicht mehr in
einem lberqueren, sondern missten viermal Vorfahrt achten und immer mit aus dem
Kreisverkehr abbiegenden Fahrzeugen rechnen.

Gerade das Rechtsabbiegen ist aber eine haufige Unfallursache.

Da leider auch viele Radfahrer die Kreuzung in falscher Richtung queren, sind Unfalle
programmiert.

In meiner Eigenschaft als Kreisfachberaterin rate ich daher dringend ab, dort einen
Kreisverkehr einzurichten.
Die Gefahr als schwichster Verkehrsteilnehmer ibersehen zu werden, ist an dieser Stelle sehr

groR.

Heike Dorner



