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1 VERANLASSUNG

Die Bezirksversammlung Bergdorf hat das Bezirksamt beauftragt, fiir einen Teilbereich des Ortsteils
Moorfleet stadtebauliche Voruntersuchungen einzuleiten. Die Untersuchungen beziehen sich auf einen
nérdlich der Al gelegenen Teilbereich Moorfleets. Im Untersuchungsraum ist die Machbarkeit einer
wohnbaulichen Entwicklung unter verkehrlichen Gesichtspunkten zu untersuchen. Es soll insbesondere
geklart werden, welche Mdglichkeiten es fiir die ErschlieBung einer Neubebauung gibt bzw. ob die aus
der geplanten Dichte resultierenden Verkehrsmengen raumvertrdglich abgewickelt werden kdnnen.

Im Einzelnen sind die Mdglichkeit der Herstellung einer zusatzlichen duBeren Anbindung, die Ertiichti-
gung der bestehenden inneren ErschlieBung und die Anbindung zusatzlicher innerer ErschlieBungs-
straBen an die bestehenden zu untersuchen. Um die GroéBenordnung der verkehrlichen Leistungsfa-
higkeit abzuschatzen, wird jede Variante vor dem Szenario einer vollstdndigen Ausnutzung des vor-
handenen Wohnbauflachenpotenzials gepriift.

2 HEUTIGE SITUATION

2.1 Lage und vorhandene ErschlieBung

Das Untersuchungsgebiet befindet sich im Siidosten Hamburgs zwischen dem Holzhafen im Westen,
der Al im Siiden und der Andreas-Meyer-StraBe im Osten (Abbildung 1). Die Andreas-Meyer-StraBe
ist als vierstreifig ausgebauter Autobahnzubringer und als siidéstliches Endstiick des Ring 2 eine leis-
tungsfahige duBere Anbindung.

Die ErschlieBung des Untersuchungsgebiets erfolgt bisher iiber den Moorfleeter Deich, der im Norden
an die Andreas-Meyer-StraBBe angebunden ist, und den Sandwisch, der im Siiden auf den Brennerhof
trifft. Der Brennerhof kreuzt direkt norddstlich von der Einmiindung des Sandwisch die Andreas-
Meyer-StraBe. Eine zusétzliche Anbindung besteht lber die Verldngerung des Moorfleeter Deichs, der
sudlich der Al ebenfalls auf den Brennerhof trifft.

Der Moorfleeter Deich (Abbildung 2) ist die DeichstraBe am dstlichen Ufer des Holzhafens. Sie fiihrt
auf dem Deich entlang und zeichnet sich daher durch eine geringe Regelbreite von ca. 5,80 m — 6,00
m aus, die an Engstellen durch Bebauung noch zusétzlich eingeschniirt wird. Nur an kurzen Abschnit-
ten in bebauten Gebieten und an manchen der Bushaltestellen werden FuBwege ausgebildet. Die
Fahrbahn im Sandwisch (Abbildung 3) weist eine noch geringere Regelbreite von ca. 5,00 m auf, die
jedoch einseitig durch einen teilweise befestigten FuBweg erganzt wird. Im Moorfleeter Kirchenweg
(Abbildung 4) liegt eine durchgehende Fahrbahnbreite von 3,50 m vor, die Fahrbahnoberflache ist
abschnittsweise gepflastert. Sandwisch und Moorfleeter Kirchenweg sind aufgrund ihrer geringen Ka-
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pazitdten nur fiir den Anliegerverkehr freigegeben. Abbildung 5 zeigt die Fahrbahnbreiten an ausge-
wabhlten Querschnitten im Untersuchungsgebiet.
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Abbildung 1: Lage des Untersuchungsgebiets im StraBennetz
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Abbildung 2: Abbildung 3: Abbildung 4:
Moorfleeter Deich Sandwisch Moorfleeter Kirchenweg
(eigenes Foto) (eigenes Foto) (eigenes Foto)
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Abbildung 5: Fahrbahnbreite an ausgewdhlten Querschnitten im Untersuchungsgebiet
(eigene Darstellung)

2.2 OPNV-Anbindung

Abbildung 6 zeigt die OPNV-Anbindung des Untersuchungsgebiets. Das Untersuchungsgebiet wird
von zwei Buslinien bedient. Diese fahren nur wochentags und nur jeweils viermal pro Tag. AuBerdem
passiert die S-Bahnlinie S 21 das Untersuchungsgebiet in 10miniitigem Takt, in den Hauptverkehrszei-
ten wird sie zusatzlich durch die Linie S2 verdichtet. Die Haltestelle Tiefstack ist etwa 850 m vom
nordlichen Rand des Untersuchungsgebiets entfernt, die Haltestelle Billwerder-Moorfleet etwa 1.000 m
vom siidlichen Rand. Von der Haltestelle Tiefstack fahrt zudem die Metrobuslinie M3 in 10miniitigem
Takt liber Hauptbahnhof und Rathausmarkt bis nach Bahrenfeld.

Die OPNV-Anbindung des Untersuchungsgebiets ist vor dem Szenario einer umfassenden Wohnungs-
bauentwicklung mangelhaft. Mit der Nahe zur leistungsfahigen S-Bahnlinie 521 besteht jedoch ein
Potenzial, das durch eine im Takt verdichtete Busanbindung als Zubringer zu den S-Bahnhaltestellen
erschlossen werden kdnnte. Als problematisch ist hierbei jedoch die beschréankte Leistungsfahigkeit
des StraBenzugs Moorfleeter Deich/ Sandwisch zu benennen.
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Abbildung 6: OPNV-Anbindung des Untersuchungsgebiets (eigene Darstellung)

2.3 Radverkehr

Durch das Untersuchungsgebiet verlduft die Veloroute 9, die im Siidosten nach Bergedorf und im
Nordwesten in die Hamburger Innenstadt fiihrt. Bis zum Hauptbahnhof sind es ca. 6 km, die liber
weite Strecken gute Radverkehrsbedingungen aufweisen.

Radfahrer auf der Veloroute 9 werden auf dem StraBenzug Moorfleeter Deich/ Sandwisch im Misch-
verkehr gefiihrt. Da dieser StraBenzug viele Engstellen aufweist, sind die guten Radverkehrsbedingun-
gen dabei vom niedrigen motorisierten Verkehrsaufkommen abhéngig. Da kein Platz fiir separierte
Radverkehrsinfrastrukturen vorhanden ist, steht die erwiinschte Qualitat der Veloroute der Abwicklung
zusatzlicher Verkehre auf dem StraBenzug entgegen.

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet Seite 7
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Abbildung 7: Anbindung des Vorhabens an das Veloroutennetz (eigene Darstellung)
2.4 FuBverkehr

Entlang des StraBenzugs Moorfleeter Deich/ Sandwisch existieren auf groBen Abschnitten keine FuB-
wege. Beim gegenwartig relativ geringen Kfz-Verkehrsaufkommen von rd. 900 Kfz/ Tag, das zum
Zentrum des Untersuchungsgebietes aufgrund von Quell- und Zielverkehren vermutlich abnimmt, ist
diese Form des Mischverkehrs auch aufgrund des uniibersichtlichen StraBenverlaufs und den daraus
resultierenden niedrigen Fahrgeschwindigkeiten noch bedingt vertraglich. Bei einem Anstieg des Ver-
kehrsaufkommens werden jedoch insbesondere an Abschnitten zwischen Gebdauden und Bushaltestel-
len separate FuBwege erforderlich.

Nur wenige Orte des taglichen Bedarfs und Freizeitziele befinden sich in Reichweite des FuBverkehrs
(Abbildung 8). SchwerpunktméBig ist von einer Orientierung der FuBverkehre nach Siiden hin aus-
zugehen. Aufgrund des landlichen Charakters des Untersuchungsgebiets ergeben sich hohe Gehdis-
tanzen.

Entlang der Andreas-Meyer-StraBBe befindet sich zwischen den Knotenpunkten Andreas-Meyer-Strae/
Moorfleeter Deich und Andreas-Meyer-StraBe/ HalskestraBe/ Brennerhof auf 1.800 m Lange nur eine
FuBgéngerquerung.

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet Seite 8
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Abbildung 8: Zielpunkte in Reichweite des FuBverkehrs (eigene Darstellung)

2.5 Ergebnisse der Verkehrserhebung

Zur Einschatzung der vorhandenen Verkehrssituation werden Verkehrsmengendaten zum vorhande-
nen Fahrtenaufkommen benétigt. Da fiir die zur Beurteilung maBgebenden Knotenpunkte keine aktu-
ellen Verkehrsmengendaten beim Amt fiir Verkehr (Amt V) der Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und
Innovation (BWVI) vorliegen, wurden am 26.03.2015 im Zeitraum zwischen 00:00 und 24:00 Uhr an
folgenden Knotenpunkten Verkehrserhebungen durchgefiihrt:

¢ Moorfleeter Deich/ Andreas-Meyer-Strafe
¢ Brennerhof/ HalskestraBe/ Andreas-Meyer-Strafe

¢ Brennerhof/ Tatenberger Weg/ Moorfleeter Deich

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet Seite 9
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Anhang I-1 zeigt die ermittelten Tagesverkehre sowie die Verkehrsmengen in der maximalen Spit-
zenstunde des Knotenpunkts Moorfleeter Deich/ Andreas-Meyer-StraBe zwischen 07:15 und 08:15
Uhr. Folgende Verkehrsmengen wurden ermittelt:

¢ Andreas-Meyer-StraBe (N): rd. 21.200 Kfz/ d (1.880 Kfz/ h)
¢ Andreas-Meyer-StraBe (S): rd. 20.600 Kfz/ d (1.830 Kfz/ h)
¢ Moorfleeter Deich (W): rd. 900 Kfz/ d (70 Kfz/ h)

Anhang I-2 zeigt die ermittelten Tagesverkehre sowie die Verkehrsmengen in der maximalen Spit-
zenstunde des Knotenpunkts Brennerhof/ HalskestraBe/ Andreas-Meyer-StraBe zwischen 07:15 und
08:15 Uhr. Folgende Verkehrsmengen wurden ermittelt:

¢ Andreas-Meyer-StraBe (NW): rd. 20.700 Kfz/ d (1.850 Kfz/ h)
¢ HalskestraBe (NO): rd. 2.300 Kfz/d (200 Kfz/ h)
¢ Andreas-Meyer-StraBBe (SO): rd. 20.500 Kfz/ d (1.720 Kfz/ h)
¢ Brennerhof (SW): rd. 11.500 Kfz/ d (980 Kfz/ h)

Anhang I-3 zeigt die ermittelten Tagesverkehre sowie die Verkehrsmengen in der maximalen Spit-
zenstunde des Knotenpunkts Brennerhof/ Tatenberger Weg/ Moorfleeter Deich zwischen 16:15 und
17:15 Uhr. Folgende Verkehrsmengen wurden ermittelt:

e Brennerhof (N): rd. 9.900 Kfz/ d (950 Kfz/ h)
¢ Moorfleeter Deich (O): rd. 2.100 Kfz/d (210 Kfz/ h)
e Tatenberger Weg (S): rd. 9.200 Kfz/ d (880 Kfz/ h)
¢ Moorfleeter Deich (W): rd. 900 Kfz/ d (100 Kfz/ h)

Abbildung 9 zeigt eine Ubersicht liber die gezihlten tiglichen Verkehrsmengen an den untersuchten
Knotenpunkten.

T o L f . T p f o : A
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Abbildung 9: Ubersicht iiber die gezihlten werktiglichen Verkehrsmengen, Schwerlast-
verkehrsanteil in Klammern (eigene Darstellung)

3 GEPLANTE SITUATION

Im Untersuchungsgebiet werden Potenzialflichen fiir den Wohnungsbau gepriift. Konkrete rdumliche
Planungen liegen bisher nicht vor. Zu untersuchen sind insgesamt drei denkbare ErschlieBungsvarian-
ten (Abbildung 10). Variante 1 setzt eine Ertiichtigung des StraBenzugs Moorfleeter Deich/ Sand-
wisch voraus, woraufhin Neubaugebiete {iber StichstraBen oder einen StraBenbiigel an diesen Stra-
Benzug angebunden wiirden. Die Anbindung an die Andreas-Meyer-StraBe erfolgt hierbei liber die
bestehenden Knotenpunkte. In Variante 2 wird eine zusdtzliche Anbindung an die Andreas-Meyer-
StraBe geschaffen. Variante 3 kombiniert die MaBnahmen der Varianten 1 und 2.
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Abgrenzung Untersuchungsraum

Potentiaiflachen fur Wohnungsbau
Stand: 20.03.2015
vorlaufiges Flachenpotenzial 40 ha

Abbildung 11: Potenzialflachen fiir Wohnungsbau im Untersuchungsgebiet (Quelle: claus-
sen-seggelke)

In allen Varianten wird von einem Flachenpotenzial von 40 ha ausgegangen (Abbildung 11). Bei
Annahme einer Einwohnerdichte von 60 Ew./ha fiir eine Reihen- und Doppelhausbebauung ergibt sich
eine Anzahl von 2.400 Einwohnern. Im Bestand existieren bereits ca. 150 Wohneinheiten. Bei einer
angenommenen Zahl von 2,3 Ew./WE entspricht das ca. 350 Einwohnern.

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet Seite 12
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4 VERKEHRSPROGNOSE

4.1 Ermittlung des Verkehrsaufkommens

Zur Einschatzung der verkehrlichen ErschlieBung wird das durch die geplante Neubebauung erwartete
Verkehrsaufkommen sowie das Fahrtenaufkommen der vorhandenen Nutzungen rechnerisch ermittelt
und einander gegeniibergestellt. Die Abschatzung erfolgt anhand der Berechnungsgrundlagen der
Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung (Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung, 2000)
sowie den Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens nach Gebietstypen der Forschungsge-
sellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV, 2006).

Wege Beset-
maBg. pro MIV- zungsgrad Fahrten/
geplante Nutzungen Menge Einheit Ansatz Person Anteil [Pers./Kfz] Tag
Wohnen 150 Wohneinheiten 661
Bewohner: 2,3 Einwohner/WE 3,3 0,7 1,3 613
Lieferverkehre: 0,05 Lkw-Fahrten/Einwohner 17
Besucher: 5% der Bewohnerfahrten 31
Verkehrsaufkommen gesamt in Kfz-Fahrten/ Tag (gerundet) 700
Tabelle 1: Verkehrsaufkommen der vorhandenen Nutzungen

Unter Annahme des Durchschnitts von téglich 3,3 Wegen/ Person im Bezirk Bergedorf (infas, 2009)
berechnen sich fiir die 2.400 neuen Einwohner rd. 7.900 zusétzliche Fahrten/ Tag. Davon entfallen rd.
4.600 Fahrten auf den motorisierten Individualverkehr (MIV).

Die zur Berechnung des Verkehrsaufkommens notwendigen Einwohnerzahlen wurden vom Auftragge-
ber zur Verfligung gestellt (Planungsstand vom 20.03.2015) und geben einen rechnerischen Maximal-
wert fiir das Wohnbaupotenzial wieder. Die zur Abschdtzung des Verkehrsaufkommens getroffenen

Annahmen zeigt
Wege Beset-
mafg. pro MIV- zungsgrad Fahrten/
geplante Nutzungen Menge Einheit Ansatz Person Anteil [Pers./Kfz] Tag
Wohnen 2.400 Einwohner 4.598
Bewohner: 3,3 0,7 1,3 4.265
Lieferverkehre: 0,05 Lkw-Fahrten/Einwohner 120
Besucher: 5% der Bewohnerfahrten 213
Verkehrsaufkommen gesamt in Kfz-Fahrten/ Tag (gerundet) 4.600

Tabelle 2.



STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Wege Beset-
maBg. pro MIV- zungsgrad Fahrten/

geplante Nutzungen Menge Einheit Ansatz Person Anteil [Pers./Kfz] Tag
Wohnen 2.400 Einwohner 4.598
Bewohner: 3,3 0,7 1,3 4.265
Lieferverkehre: 0,05 Lkw-Fahrten/Einwohner 120
Besucher: 5% der Bewohnerfahrten 213
Verkehrsaufkommen gesamt in Kfz-Fahrten/ Tag (gerundet) 4.600

Tabelle 2: Verkehrsaufkommen der geplanten Nutzungen (Maximalszenario)

Aus dem prognostizierten Verkehrsaufkommen durch die geplanten Nutzungen ergeben sich unter
Beriicksichtigung der entsprechenden Tagesganglinien rd. 350 Fahrten in der morgendlichen Spitzen-
stunde zwischen 07:00 und 08:00 Uhr. In der Spitzenstunde am Abend zwischen 17:00 und 18:00 Uhr
ist mit rd. 460 zusatzlichen Fahrten zu rechnen.

4.2 Verteilung des Verkehrs im StraBennetz

Zur Beurteilung der ErschlieBung und der daraus resultierenden verkehrlichen Auswirkungen wird die
Wegewahl der Ziel- und Quellverkehre, d.h. die Verteilung des Verkehrs im umliegenden StraBennetz,
abgeschatzt. Die Abschatzung beruht auf den straBenrdaumlichen Zusammenhéangen und unterscheidet
nach den drei ErschlieBungsvarianten.

Aufgrund der Lage der geplanten Bebauung im Stadtgebiet sowie den Gegebenheiten des umliegen-
den StraBennetzes wird davon ausgegangen, dass rd. 60% aller Ziel- und Quellverkehre aus bzw. in
nérdlicher Richtung und rd. 40% aus bzw. in éstlicher oder westlicher Richtung (iber die BAB 1 erfol-
gen. Zu dieser Annahme fiihrt insbesondere die regelmiBige verkehrliche Uberlastung der Elbbriicken,
die die Route iiber die Ausschlager Allee trotz der geringeren Fahrgeschwindigkeiten zur in den Spit-
zenstunden schnelleren Alternative fiir Fahrten ins Stadtzentrum macht.

Anhang II zeigt die prozentuale Verteilung der prognostizierten Verkehre fiir die jeweiligen Erschlie-

Bungsvarianten.

5 BEURTEILUNG DER VERKEHRLICHEN ERSCHLIESSUNG
Es wurden drei ErschlieBungsvarianten (iberpriift:

e Variante 1: ErschlieBung iiber StichstraBen/ StraBenbiigel, die an den bestehenden StraBen-
zug Moorfleeter Deich/ Sandwisch angebunden werden
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¢ Variante 2: ErschlieBung iiber einen neuen Knotenpunkt an der Andreas-Meyer-Stra3e

¢ Variante 3: ErschlieBung iiber StichstraBen/ StraBenbiigel, die an den bestehenden StraBen-
zug Moorfleeter Deich/ Sandwisch angebunden werden sowie einen neuen Knotenpunkt an
der Andreas-Meyer-StraBe

Zur Beurteilung der verkehrlichen ErschlieBung ist die Kapazitdt der Anbindungen nachzuweisen. MaB3-
geblich sind dabei die drei Knotenpunkte Andreas-Meyer-StraBBe/ Moorfleeter Deich, Andreas-Meyer-
StraBe/ HalskestraBe/ Brennerhof und Brennerhof/ Tatenberger Weg/ Moorfleeter Deich sowie in den
ErschlieBungsvarianten 2 und 3 ein zusatzlich einzurichtender Knotenpunkt an einer noch festzulegen-
den Stelle entlang der Andreas-Meyer-StraBe.

Tabelle 3 zeigt die der Bewertung zugrunde gelegten Qualitatsstufen nach HBS fiir signalisierte Kno-
tenpunkte. Anhang III zeigt die Kapazitdtsnachweise fiir die verschiedenen Knotenpunkte in den
verschiedenen ErschlieBungsvarianten.

Tabelle 3:

Zulassige mittlere Wartezeit w [s] Durchfahrten
an signalisierten Knoten ohne Halt [%]
QSV| opwv | o | FuBgdn- | Kfz-Verkehr Kfz-Verkehr
(straBen- verkehr gerver- (unkoordinierte (koordinierte
gebunden) kehr! Zufahrt) Zufahrt)
A <5 <15 <15 <20 >95
B <15 <25 <20 <35 > 85
C <25 <35 <25 <50 =75
D <40 <45 <30 <70 > 65
E <60 <60 <35 <100 > 50*
F > 60 > 60 > 35 > 100 < 50*

! Zuschlag von 5 s bei Uberquerung von mehreren Furten

* Koordination unwirksam

Die einzelnen ErschlieBungsvarianten werden folgendermaBen beurteilt:

Qualitatsstufen nach HBS fiir signalisierte Knotenpunkte (FGSV, 2009)
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5.1 ErschlieBungsvariante 1

Abbildung 12: ErschlieBungsvariante 1 (schematische Darstellung)

Bei einer Anbindung von Neubaugebieten an den bestehenden StraBenzug Moorfleeter Deich/ Sand-
wisch ist mit einer deutlichen Erhéhung des Verkehrsaufkommens um bis zu 4.600 Kfz-Fahrten/ Tag
und bis zu 460 Fahrten/ Stunde in der Spitzenstunde auf diesen StraBen zu rechnen. Das entspricht
gegeniiber dem gezahlten Verkehrsaufkommen von rd. 900 Fahrten/ Tag einer Steigerung um Uber
500 %.

Die Kapazitatspriifungen haben ergeben, dass die prognostizierten Neuverkehre an den Knotenpunk-
ten Andreas-Meyer-StraBe/ Moorfleeter Deich (Qualitdtsstufe B), Andreas-Meyer-StraBe/ Brennerhof
(Qualitatsstufe D) und Brennerhof/ Moorfleeter Deich (Qualitdtsstufe C) leistungsgerecht abgewickelt
werden kdnnen. Die Abwickelbarkeit der Verkehre an den Knotenpunkten ist zwar gegeben, die Zu-
fahrt aus der StraBe Sandwisch in den Brennerhof ist jedoch als kritisch zu beurteilen. Die Einmiin-
dung Brennerhof/ Sandwisch liegt sehr nah am Knotenpunkt (Abstand ca. 23m). Sowohl ein Rechts-
und Linksabbiegen in den Sandwisch als auch ein Rechts- und Linkseinbiegen aus dem Sandwisch in
Richtung Brennerhof Siid oder Andreas-Meyer-StraBe ist derzeitig mdglich. Die aus dem Sandwisch
ausbiegenden Bestandsverkehre wurden nicht erhoben. Es wird jedoch aufgrund des ErschlieBungs-
charakters der StraBe Sandwisch und der Beschrankung auf Anliegerverkehr ein sehr geringes Ver-

kehrsaufkommen angenommen.

Im Zuge der WohngebietserschlieBung Moorfleet werden in der Spitzenstunde bis zu 120 linkseinbie-
gende Fahrzeuge in Richtung Andreas-Meyer-StraBe erwartet. Dies entspricht ca. 3 zusatzlichen Fahr-
zeugen je Umlauf. Aufgrund der unmittelbaren Nahe der Einmiindung zum Knotenpunkt wird die Ver-
kehrssicherheit an dieser Stelle als kritisch eingeschatzt. Der Zufluss der Fahrzeuge aus der Richtung
Brennerhof Sid erfolgt nicht {iberwiegend pulkartig, sondern unterliegt einer zufélligen Verteilung.
Demnach werden in einer erhéhten Anzahl von Umldufen willkiirlich eintreffende Fahrzeugen aus der
Fahrtrichtung Brennerhof Siid erwartet. In der Folge verkiirzen sich die Lédnge und Anzahl der Zeitlii-
cken, in welchen Fahrzeugen aus der Richtung Sandwisch ein Einbiegen in den Knotenarm Brennerhof
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ermdglicht wird. Eine Erhéhung der angestauten Fahrzeuge je Umlauf ist die Folge. Demnach werden
die Verkehrssicherheit und die leistungsgerechte Abwicklung der prognostizierten Verkehre aus Rich-
tung Sandwisch in Richtung Andreas-Meyer-StraBe als kritisch beurteilt.

Hierzu sind zwei Losungsanséatze denkbar. Zum einen kénnte an der Einmiindung eine ,rechts rein,
rechts raus"- Abbiegesituation geschaffen werden, mit welcher die als verkehrsunsicher eingeschatzte
Linksabbiegebeziehung aus dem Sandwisch in Richtung Andreas-Meyer-Stra3e untersagt wird. Folglich
muss den rechtsabbiegenden Fahrzeugen eine naheliegende Wendemdglichkeit geschaffen werden
(z.B. Kreisverkehrsplatz, Wendehammer), so dass diese in Richtung Knotenpunkt fahren kénnen.

Ein Kreisverkehr wurde an dieser Stelle bereits im Zuge der Planungen zum B-Plan Moorfleet 16
gepriift, die die Entwicklung zusatzlicher Gewerbeflachen umfassen. Eine Entscheidung liber die Um-
setzung ist jedoch bisher nicht gefallen. Im Falle der Umsetzung ware jedoch die Leistungsfahigkeit
des Knotenpunkts Andreas-Meyer-StraBe/ Brennerhof unter Beriicksichtigung der kombinierten Neu-
verkehre aus Gewerbegebiet und Wohnbauvorhaben erneut zu priifen.

Zum anderen besteht die Mdglichkeit, ein Vorsignal einzurichten (Abbildung 13), welches die aus
dem Brennerhof kommenden Fahrzeuge aufhalt und den aus dem Sandwisch einbiegenden Fahrzeu-
gen die Mdglichkeit bietet, ungehindert einzufahren und sich am Knotenpunkt aufzustellen. Diese Va-
riante miisste allerdings weiter ausgearbeitet werden und bendtigte einen erhéhten Abstimmungsbe-
darf mit der zustandigen Verkehrsdirektion. Zudem ist die Genehmigungsfahigkeit dieses Lésungsan-

satzes unsicher.

Abbildung 13: Einmiindung Brennerhof/Moorfleeter Deich mit Vorsignal (eigene Darstel-
lung)

Da die fehlenden FuBwege zwischen Wohngebauden und Bushaltestellen entlang der StraBe schon im
Bestand ein Problem darstellen, miissten bei einer Steigerung des Verkehrsaufkommens auf langen

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet Seite 17



STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Abschnitten anforderungsgerechte FuBverkehrsanlagen hergestellt werden. Da die Fahrbahn auf dem
Deich entlang fiihrt und eine Verbreiterung gerade an den Engstellen aufgrund von Bebauung unmaog-
lich ist, wiirde die Fahrbahn an groBen Abschnitten zusatzlich verengt.

Bei Herstellung eines FuBwegs mit der Mindestbreite von 1,50 m, die an innerdrtlichen Engstellen
ausnahmsweise angesetzt werden kann (BASt, 2011), ist die verbleibende Restbreite an vielen Ab-
schnitten geringer als 4,50 m. An diesen Abschnitten kann eine Begegnung von Bus und Pkw nicht
erfolgen (FGSV, 2007). Aufgrund der Daseinsvorsorge in landlichen Gebieten ist der Busverkehr je-
doch sicherzustellen.

Da die Abschnitte, an denen Begegnungsfalle zwischen Bus und Pkw nicht mehr stattfinden kénnten,
bis zu 400 m Lange aufweisen und teilweise schlecht einsehbar sind, hdtte die Erhéhung des Ver-
kehrsaufkommens gravierende EinbuBen in Leistungsfahigkeit und Verkehrssicherheit zur Folge. Auch
die Verschlechterung der Radverkehrsbedingungen auf der Veloroute 9 steht der Umsetzung dieser
Variante entgegen. Die ErschlieBungsvariante 1 kann somit ausgeschlossen werden. Der bestehende
StraBenzug Moorfleeter Deich/ Sandwisch kann keine nennenswerten Neuverkehre aufnehmen und
weist nur an kurzen Abschnitten die Méglichkeit zur Verbreiterung auf.

5.2 ErschlieBungsvariante 2

[ -

Abbildung 14: ErschlieBungsvariante 2 (schematische Darstellung)

Die Herstellung eines neuen Knotenpunkts an der Andreas-Meyer-StraBe birgt den Vorteil der direkten
Anbindung an den leistungsfahigen vierstreifigen Autobahnzubringer. Da die Verkehre auf dieser Stra-
Be tageszeitlich eindeutig gerichtet sind und sowohl ndrdlich als auch siidlich bereits signalisierte Kno-
tenpunkte vorhanden sind, ist eine Einbindung des neu zu schaffenden signalisierten Knotenpunkts in
den Verkehrsfluss voraussichtlich ohne LeistungseinbuBen zu bewerkstelligen. Der Platz fiir eine leis-
tungsgerechte Herstellung des Knotenpunkts ist, unter Vorbehalt einer Priifung der eigentumsrechtli-
chen Verhaltnisse, an mehreren Stellen vorhanden.
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Die Kapazitatspriifungen haben ergeben, dass die prognostizierten Neuverkehre an den bestehenden
Knotenpunkten Andreas-Meyer-StraBe/ Moorfleeter Deich (Qualitdtsstufe B), Andreas-Meyer-StraBe/
Brennerhof (Qualitdtsstufe B) und Brennerhof/ Moorfleeter Deich (Qualitdtsstufe C) leistungsgerecht

abgewickelt werden kénnen.

Die Kapazitdtsermittlung des neu einzurichtenden signalisierten Knotenpunktes wird mit einer (ber-
schlagigen Umlaufzeitenberechnung durchgefiihrt, da hier bislang kein signalisierter Knotenpunkt vor-
handen ist. Hierfir werden eine Umlaufzeit von 90s sowie ein gemittelter Zeitbedarfswert von
2s/Fahrzeug zugrunde gelegt. Die Zwischenzeiten wurden auf Basis des HBS fiir die Kfz-Verkehre
pauschal angesetzt.

Die iiberschlagige Umlaufzeitenbemessung des dreiarmigen Knotenpunktes Andreas-Meyer-StraB3e
Nord/ Anschluss Wohngebiet Moorfleet/ Andreas-Meyer-StraBe Siid (Abbildung 15) zur ErschlieBung
des Wohngebietes Moorfleet hat ergeben, dass die Verkehre in beiden Szenarien sowohl in der Mor-
gen-, als auch in der Abendspitzenstunde, leistungsgerecht abgewickelt werden kdnnen.
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Abbildung 15: Skizze der fiir die iiberschligige Umlaufzeitenberechnung zugrunde geleg-
ten Wegebeziehungen (eigene Darstellung)

Der geplante Knotenarm ,Anschluss Wohngebiet Moorfleet" wird aufgrund der geringen ausfahrenden
Verkehre mit einem kombinierten Links- und Rechtsabbiegefahrstreifen vorgesehen. Weiterhin wird
eine FuBgangerquerung beriicksichtigt. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung auf der Andreas-
Meyer-StraBe wird die zweistreifige Fahrstreifenaufteilung der Hauptrichtung je Fahrtrichtung beibe-
halten. Am Knotenarm Andreas-Meyer StraBe-Nord wird statt dem rechten Geradeausfahrstreifen ein
kombinierter Geradeaus-/Rechtsabbiegefahrstreifen vorgesehen. Weiterhin wird eine FuBgangerque-
rung beriicksichtigt. Die beiden Geradausfahrstreifen am Knotenarm Andreas-Meyer-StraBe Siid blei-
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ben als solche erhalten. Zusatzlich wird an diesem Knotenarm ein separater Linksabbiegefahrstreifen
vorgesehen. Weiterhin wird iiber diesen Knotenarm ebenfalls eine FuBgangerfurt beriicksichtigt.

Die liberschlagige Umlaufzeitenbemessung ist in den weiteren Planungsschritten anhand der verkehrs-
technischen Unterlage zu bestatigen. Ebenso sind im weiteren Verlauf auf Basis der verkehrstechni-
schen Unterlage die erforderlichen Aufstellldngen fiir die abbiegenden Verkehre zu bemessen.

5.3 ErschlieBungsvariante 3

e

Abbildung 16: ErschlieBungsvariante 3 (schematische Darstellung)

Die Kapazitatspriifungen haben ergeben, dass die prognostizierten Neuverkehre an den bestehenden
Knotenpunkten Andreas-Meyer-StraBe/ Moorfleeter Deich (Qualitatsstufe B), Andreas-Meyer-StraBe/
Brennerhof (Qualitdtsstufe B) und Brennerhof/ Moorfleeter Deich (Qualitdtsstufe C) leistungsgerecht
abgewickelt werden kénnen.

Da diese ErschlieBungsvariante eine Kombination aus den Varianten 1 und 2 darstellt, gelten die glei-
chen Einschrankungen wie fiir Variante 1. Die Abwicklung von Neuverkehren (ber den StraBenzug
Moorfleeter Deich/ Sandwisch ist demnach aus Griinden der Leistungsfahigkeit, der Verkehrssicherheit
und der Radverkehrsqualitédt zu vermeiden.

5.4 ErschlieBung des Firmengelandes ||| EGTNNEGEG

Die Firma | unterhilt am Moorfleeter Deich ] einen Speicherstandort, fiir den kon-
krete Erweiterungsplane bestehen. In diesem Zusammenhang wird ein direkter Zubringer zur Andre-
as-Meyer-StraBe diskutiert, der im Bereich der Kreuzung Moorfleeter Deich/ Sandwisch angebunden
wird. An diesen Zubringer kdnnen zuséatzliche ErschlieBungsstraBen angebunden werden, iiber die
wiederum zusatzliche Wohnbauflachen wie in Variante 1 erschlossen werden kénnen. In Anbetracht
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von dessen beschrankter Leistungsfahigkeit sollte jedoch eine auch teilweise Abwicklung der zusatzli-
chen Verkehre iiber den StraBenzug Moorfleeter Deich/ Sandwisch ausgeschlossen werden. Die
Durchfahrt zum Moorfleeter Deich kdnnte zu diesem Zweck mit selektiven Durchfahrtssperren verse-

hen werden.

il STANDORT
SCHLUTER &

Abbildung 17: Anbindungsoption des Firmengelindes |l 2!s Durchstich
(eigene Darstellung)

5.5 ErschlieBung der Potenzialflaiche am Moorfleeter Kirchenweg

In allen Varianten erfolgt die ErschlieBung der Potenzialfliche am Moorfleeter Kirchenweg auf dieselbe
Weise. Da aufgrund der geringen Fahrbahnbreite und eines Kindergartens Durchgangsverkehr entlang
der Kirche vermieden werden sollte, wird bei einer Erhéhung des Verkehrsaufkommens die SchlieBung
der Durchfahrt notwendig. Eine Wendeanlage fiir von Norden kommende Pkw existiert bereits. Von
Siiden kommende Pkw kdnnen auf dem Parkplatz vor der Kirche wenden.
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Bei einer ErschlieBung der Potenzialflache vom siidlichen Ende des Moorfleeter Kirchenwegs ist eine
Abwicklung eines GroBteils der fiir diese Flache prognostizierten Neuverkehre {iber den Knotenpunkt
Brennerhof/ Moorfleeter Deich/ Tatenberger Weg anzunehmen.

Abbildung 18: ErschlieBung der Potenzialfliche am Moorfleeter Kirchenweg nach Siiden
mit SchlieBung der Durchfahrt an der Kirche

6 FAZIT

Ausgehend vom Szenario einer maximalen wohnbaulichen Verdichtung ist die Entwicklung zuséatzlicher
Wohnbauflachen im Untersuchungsgebiet aus verkehrlicher Sicht machbar. Gepriift wurde eine Erho-
hung des Fahrtenaufkommens von insgesamt rd. 4.600 Fahrten/ Tag bei voller Ausschdpfung des
vorhandenen Flachenpotenzials. In den Spitzenstunden erhéht sich hierbei das Fahrtenaufkommen am
Morgen um rd. 350 Fahrten/ h und am Abend um rd. 460 Fahrten/ h.

Von den gepriiften ErschlieBungsvarianten hat sich ausschlieBlich Variante 2 als machbar erwiesen,
bei der eine zusatzliche Anbindung an die Andreas-Meyer-StraBe zwischen den Knotenpunkten Andre-
as-Meyer-StraBe/ Moorfleeter Deich und Andreas-Meyer-StraBe/ HalskestraBe/ Brennerhof als signali-
sierter Knotenpunkt hergestellt wird.

Die ErschlieBungsvarianten 1 und 3, die eine Abwicklung von Neuverkehren iiber den StraBenzug
Moorfleeter Deich/ Sandwisch vorsehen, sind aus Griinden der Leistungsfahigkeit, der Verkehrssicher-
heit und der Radverkehrsqualitdt auf einer stadtischen Veloroute nicht umsetzbar.
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Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ Moorfleeter Deich
Verkehrserhebung am Donnerstag, dem 26.03.2015 (00:00 — 24:00 Uhr)

Tagesverkehr (Kfz/ d)
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Zufluss Abfluss
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Faitraum
Kfz sy Kfz 1 Kfz 5V Zaitraum Wfz 5V
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0000 - 24:00 21.314 |14,7%
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maximale
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. - 1.892 [12.2%
22:00 - 06:00 1.641 |16,1% 1.629 |16.6% 62 |19,4% 7:15 - 8:15
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Knotenpunkt HalskestraBe/ Andreas-Meyer-StraBBe/ Brennerhof
Verkehrserhebung am Donnerstag, dem 26.03.2015 (00:00 — 24:00 Uhr)

Tagesverkehr (Kfz/ d)

HalskestraBe

Zufluss Iil Abfluss
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22:00 - 06:00 153 [33,2% 1773 |22.8% 726 [1%1% 1740 |19,4% 7:15 - 8115
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Knotenpunkt Brennerhof/ Moorfleeter Deich/ Tatenberger Weg

Verkehrserhebung am Donnerstag, dem 26.03.2015 (00:00 — 24:00 Uhr)

Tagesverkehr (Kfz/ d)
Brennerhof Nord
Zufluss Abfluss
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000 - 2400 98584 | 6.8% 2.080 4,20 9231 |7.i% BOE | 2.6% y
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06:00 - 15:00 B.588 | 5.4% 1543 | 440 8308 |6.7% B11 |2.2m%
sdmale
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1.065 [4,5%
22:00 - 06:00 542 | 16,2% 50 | 2,0% 459 | 16, 8% 25 |20.0% 16:15-17:15
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Prozentuale Verteilung der prognostizierten Verkehre

ErschlieBungsvariante 1

T Zielverkehr

\ Quellverkehr
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Prozentuale Verteilung der prognostizierten Verkehre

ErschlieBungsvariante 2

Zielverkehr
Quellverkehr
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Prozentuale Verteilung der prognostizierten Verkehre

ErschlieBungsvariante 3

20% 4080

TT— Zielverkehr

\ Quellverkehr
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Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ Moorfleeter Deich

LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 1: Morgenspitze (Kfz/ h)

Mo | Moe | Mw 5 | Mee | Mes

[ q gs C i
Zuf | PSR | Symbol| SSR| 1 | team) | ez | (rzm)| 9 | [F21| (] | IF2) (%] | [F21 | (| [s]

Qsv

1 '—l Kl | 60| 257 | 1584 | 1056 (0,24 O 0 3 a [900] 4 | 24| 597 | A

3 Kl | 60| 251 1546 | 1031 (0,24 O 0 Z 0 (90,0 4 24 | 597 | A
3 -+ K2 | 60| 728 | 1600 | 1240 | 0,58 @ 0 10 Q |900( 10| 60| 832 | A
° 1 kK2 | 60| 726 | 1854 | 1236 (058 O 0 10 O (90,0 10| 60| 8,22 | A
4 1 — K3 | 16| 177 | 1952 | 347 | 0,51 @ 0 4 a |90,0] 6 36| 3340 B
Knotenpunktssurimen: 2139 4910
Gewichtete Mittebwerte: 0,50 9,81

TU=380g T=3600¢

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapite! 6 Knoctenpunkte mit Lichtsignalanlage
Andreas- Meyer- Strafle Nord
508 1584
"g 2
i

1450

-]
o
L 28
a 8 |
B T
& 14
e
=
Zuf Zufahrt []
FstrNr.  Fahrstreifer-Mummer [1
Symbol  Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [
t= Freigabezeit [s]
g Belastung [Fzh]
gs Sattigungsbelastung unter konkreten Bedingungen [Fzm]
C Kapazitit des Fahrstreifens [Fzm]
g Safttigungsgrad [] ~
Nee Mittlere Anzahlder gestauten Fahrzeuge bej Grinende [Fz] $ ~ 2
Noe Mittlere Staulénge bei Grinende [m) -
nH Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz] 523 1254
r Maximale Anzahl von Yomriuckvorgangen [
8 Statistische Sicherheit [%] Andreas- Meyer- Strafte Siid
Nre Maximale Anzahl der gestauten Fahreeuge bei Rolende [Fe]
Nre Maximale Staulange bei Rotende [m]
w Mitdere Wartezeit 5]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs 8]
TU Umlaufzeit Is]
T Untersuchungszeitraum Is]
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Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ Moorfleeter Deich

LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 1:

Nachmittagsspitze (Kfz/ h)

f | Frti. | ymbol| SGR | (5 | ey | e pegnn| 9 || oo | 01| T | el | | o | | @
1 -—l Ki | &0 &91 [ 1930 | 1287 | 0,534 © 0 9 S0,0| 9 2 A9 A
: 3 Ki | e0| 637 | 1918 | 1279 (0,54 O bl 9 90,0 9 M A7 A
3 -+ K2 | 60 [ 337 [ 1822 | 1215 | 0,28| © ] 3 90,0| 5 30970 A
’ 1 Kz | o0 | 330 | 1788 [ 1192 (0,28 O 0 3 §0,0| 5 30| 613 A
4 1 —] K3 | 16 91 1916 | 241 | 0,27 O bl 2 S0,0| 4 24 | 31,54 B
Knotenpunktssummen: 2136 5314
Gewichtete Mittelwerte: 0,44 8,86
TU=%0s T=3600¢

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapite! 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
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Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ Moorfleeter Deich

LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 2: Morgenspitze (Kfz/ h)

2f | Pt | Symbol| SR\ 15y | el ey (g | @ | 1P| oo | 2| |l | 0| o) |
1 .i KL | 60 | 256 | 1576 1051 | 0,24 © 0 3 80,0 4 24 | 597 A
! 3 1 KL | 60 | 253 | 15586 1037 | 0,24 © 0 3 80,0 4 24| 597 A
3 - K2 | 60 | 771 | 1872 | 1248 | 0,62 O 0 11 0,00 10| o0 | 850 | A
’ 1 T K2 | 60 F72 | 1868 | 1245 | 0,62 0 0 11 S0.0 10| 60 | 852 | A
4 1 —I K3 16 53 1630 | 290 | 0,18 O 0 1 0,00 3 18 | 3144 B
Knotenpunktssurmmen: 2105 4871
Gewichtete Mittehverte: 0,52 8,47
TU=9%1s5 T=3000%

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichisignalanlage

Mocor fleater Deich

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ Moorfleeter Deich
LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 2:

Nachmittagsspitze (Kfz/ h)

t C N N,
2uf | Fotr.e | Symbol | SGR | 1oy | ey e [ pam| @ | P | 1 | P | © [ oo | ol | o | o1 | 2V

1 <-l KL | 60 | 688 | 1922 | 1281 (0,54 © 0 k] 0 |Sc0] 9| 54| 7,79

A

1
3 J KL | 6C | 689 | 1926 | 1284 (0,54 © 0 k] 0 |S00] 9| 54| 7,78 A
3 < K2 | eC | 339 | 1802 | 1201 (Q,28] © 0 3 0 |S00] 5| 30672 A

3
1 ! K2 | eC | 339 | 1802 | 1201 (0,28 © 0 3 0 |S00] 5| 30| 616 A

4 1 —I K3 | 16 36 | 1828 | 325 (Q,11| © 0 1 0 |so0)] 2| 123,03 B

Knotenpunktssummen: 2091 5292

Gewichtete Mittelwerte: 0,45 7,75

TU=90s T=3600s

Tabelle in Anlehnung an Farmblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage Andreas- Meyer- Sirabe Mord
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ Moorfleeter Deich

LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 3: Morgenspitze (Kfz/ h)

Zuf | Fstr.tur. | Symiol | SOR :SF] [Fgfh] [ngr] [cm/;l] . [":65 [Nrfﬁ [;;] . [02] [‘;J:ZE] ?ari [\;v] oy
1 4—l K1 60 257 1576 | 1051 | 0,24 @ 0 3 0 [90,0] 4 24 | 597 A
: 3 K1 60 252 1548 | 1032 | 0,24 @ 0 3 0 |90,0] 4 24 | 597 A
3 -~ K2 60 740 1860 | 1240 | 0,60 O 0 10 0 [90,0f 10 | &0 | 8,30 A
’ 1 K2 60 741 1860 | 1240 | 0,60 O 0 10 0 [90,0] 10 | &0 | 8,31 A
4 1 —I K3 16 146 1840 345 | 0,42 @ 0 3 0 [90,0] 5 30 | 32,90( B
Knotenpunktssummen: 2136 4908
Gewichtete Mittelwerte: 0,50 9,43

TU=90s T=3600s

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

Moorflester Deich

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ Moorfleeter Deich

LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 3:

Nachmittagsspitze (Kfz/ h)

2t | Fotee | synbol| SGR |y | e el ey | O (0653 | o |ie | * | oot 0F| | g0 | OV
1 - Ki | 60| 690 | 1526 | 1284 | 0,54 0O 4] 9 90,0 9 54 7,79 | A
' 3 K1 | o0 | 688 1922 | 1281 | 0,54 4 0 9 80,0 9 M| 79 A
3 - K2 | 60 | 323 | 1778 | 1185 | 0,27 4 0 3 90,0 2 30670 A
° 1 T K2 60 327 1796 | 1197 | 0,27 4 0 3 90,0| 5 30 | 6,11 A
4 1 —I K3 | 16 78 1216 | 341 | 0,23 O 0 2 90,0 3 18 | 31,71 B
Knotenpunktssummen: 2106 5288
Gewichtete Mittelwerte: 0,44 8,25
TU=90s T=230600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalaniage

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ HalskestraBe/ Brennerhof

LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 1: Morgenspitze (Kfz/ h)

MNee S | Mee | Mee

zuf | mste | synbol| - seR | BB el 9 | | (| T | oer | | mi | G | @
1 R/ K3 T4 1 1380 215 0,05 0 0 0 ] ap,a i & 32,32 B
. 3 Pl K3 14 i 1582 246 | 0,07 0 ] 0 ] ap,0 T 0 32,44 B
4 K2, K5, K6z | 48 124 1704 427 (0,29 [} 0 2] 0 90,0 2 18 | 27,26 B
2z -3 K2 43 487 1614 753 0,65 1] )] o 0 glj,l:l in 60 | 18,33 A
1 Kz 42 481 1592 743 | 0,69 0 0 o 0 ap,0( 10 60 | 18,34 A

-
=]
i~
=

K4, K7, KBz | 36 | 527 | 1867 | 698 | 0.0 90,0 13 | 7B (30,69 B

P e PR R P P

K4 31 120 | 1799 | 620 (0,21 O 1] 2 0 |90,0| 4 24 | 20,82 B
1 K4 o 328 | 1785 613 (0,33 O 0 7 0 |900]| @ 54 | 23,69 B
1 Ki 33 66 1846 | 718 |0,09( 0O 1] 1 0 |9C60 2 12 | 17,43 A
4 3 Ki 35 | 223 | 1534 | 097 |0.37| O 1] 4 0 |90.0 & 36 | 19,66 A
4 Kl 35 | 222 | 1528 | 594 | 0,37 O 1] 4 0 |90,0 & 36 | 2041 B
Knotenpunktssurrmen: 2614 6227
Gewichtete Mittehverte: 0,55 22,46

TU=%0s T=3600s

Tabelle In Anlehnung an Formbiatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalaniage

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet Anhang III-7



STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ HalskestraBe/ Brennerhof
LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 1:

Nachmittagsspitze (Kfz/ h)

Mee | MNee

2of | Fotrtr | symbol| - seR | ped | B el o | | e | 7 e || | |9
1 R/ K3 14 17 1478 230 | 007 0 i} 1] O | 90,0 bl [} 32,46 o
; 3 / K3 14 BO 1952 304 | 026 ] 0 i 0 (90,0 4 24 | 33,46 8
4 (\ K2, K5, K6z | 55 3313 1952 443 | 0,75 e 5] 3 0 | 90,0 B 43 | 42,96 C
2 2} \ K2 49 2445 1722 938 | 026 (1] 1] 3 O | 90,0 5 30 | 10,90 A
1 "( K2 49 226 1588 865 | 0,26 ] 4] 3 0 | 90,0 5 30 | 16,89 A
4 ; K4, ¥7, K8z | 29 266 1829 | 472 | 0,56 D 1] 5] O | 90,0 B 43 | 28,49 B
3 3 /' K4 24 17} 1762 | 470 | 0,12 0 i} 1 O |90, 2 12 | 24,98 B
1 /\ K4 24 195 1833 489 | 0.4 0 1] 4 0 (90,0 © 36 | 27,08 B
1 .S K1 39 431 2000 867 | 0,55 0 4] Q O | 90,0( 1D 60 | 19,03 A
E3 o \ K1 39 425 1886 817 |05 0 4] 3 O |90,0( o 54 | 18,65 A
4 \c K1 39 474 1884 816 | 0,52 ] a 3 O | 90,0 9 54 | 18,95 | A

Knotenpunktssummen: 2743 6711
Gewichtete Mittelwerte: 0, 4% 22,62

TU=90s T=3600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalanfage

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet Anhang III-8



STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ HalskestraBe/ Brennerhof

LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 2: Morgenspitze (Kfz/ h)

a| Pt | Symbol| SR | | g | e O | 91| I || |0 |0 | )| 6 | O
1 * K2 14 10 1380 | 215 | 0,05 0 0 0 ¢ (900 1 B |32E3E| B
i 3 e K3 14 17 1582 | 246 | 0,07 O 0 0 ¢ (90,0 1 6 | 32,44 B
4 a\ K2, K5, Koz | 48 | 115 | 1692 | 410 | 0,28| O 0 o G [90,0| 3 18| 2552 B
2 3 \ K2 42 | 492 | 1612 | 752 | 0,65 O 4] 9 ¢ |90,0| 10 | 60 | 18,66| A
1 R" K2 42 | 485 | 1598 | 742 | 0,65 O 0 9 G (90,G| 10 | 60 | 18,63 A
4 > K4, K7, K8z | 36 | 465 | 1867 | 699 | 0,67| 0O 0 10 ¢ |90,0| 11 | 6 | 2438 B
3 3 " k4 31| 129 | 1799 | 620 (0,21 O 0 2 ¢ |9%00| 4 24 (20,83| B
1 “N K4 31| 266' | 1755 | 605 |04 D 0 5 ¢ (90,0 7 47 225801 B
1 .> Ki 35 74 1848 | 719 | 0,08 0 0 1 ¢ [90,0| 2 12 | 17,34 A
4 3 \ K1 38 | 234 | 15%2 ) Gilr | 0¢2| O 0 5 O |00 7 |42 | 2084 1B
4l \' K1 35 | 253 | 1572 | 6dL | 0p4Y) @ 4] 5 & e F | 42 2088 B
Knotenpunktssumimen: 2543 6230
Gewichtete Mittelwerte: 0,53 21,11
TU=90s T=23600s

Tabelle in Anlehnung an Formidlatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalanliage
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ HalskestraBe/ Brennerhof
LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 2:

Nachmittagsspitze (Kfz/ h)

tF Moe | Nee

q gs 2 TH Mre | hpe
[s] | [Fz/hl| [Fz/hl| F2fh]l| 2 | IR | o | IF2d

5 W
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR %1 | 1521 | [l | 1] Qsy

1 K3 14 17 1478 | 230 | 007 O 4] [¢] 0 (900 1 6 | 3246 B
2 3 K3 14 B0 1952 | 304 (G260 O a 2 0 |900] 4 24 | 3346| B
A K2, K5, Kéz| 55 | 271 | 1958 | 447 (0,61 O 4] 5] O | | F 30 | 3Lin| B
2 3 Kz 49 | 251 | 1804 | 982 | 029 O ¢} 4 0 |00 & 36 | 11,06| A
1 Kz. 49 [ 253 | 1624 | 884 | Q29| O ¢] 3 0 |900| 5 30 | 11,06 A

K4, K7, KBz | 29 | 177 | 1816 | 470 (0,38| O 4] 4 0 |900| 5 30 | 27,39 B

|V NP N ¢

& 3 K4 4 o3 1762 | 470 | 0,12| O t] 1 0 |00 2 12 | 24,98 B
1 K4 24 | 166 | 1833 489_ 0,34 O 4] 3 0 |900| & 35 | 2661 B
1 K1 39 309 1974 | 855 |042| O 4] 4] O |900| & 48 | 17,67 | A
25 3 K1 39 | 439 1892 | 820 | 0,54 O Rt 3 0O |900| 10 [ 60 | 18,82 A
4 K1 39 | 439 1883 | 818 |0,34| O ¢] g 0 (900 10 | o0 | 19,14 A
Knotenpunktssumrmen: 2537 0769
Gewic htete Mittebverte: 0,43 20,19

TU=90s5 T=3600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a} HBS 2001 Kapitel &€ Knotenpunkie mit Lichtsignalanlage

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet Anhang III-10



STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ HalskestraBe/ Brennerhof

LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 3: Morgenspitze (Kfz/ h)

2of | Pt | symbol| - ssR | ) ety i e | 9 | FA | D | e o | 1951 | tmd | 4
1 b K3 14 10 1380 | 215 (05| O Q a 00| 1 6 | 32,32
' 3 K3 1% 17 1583 | 246 | 0,07 © a a2 90,0 1 6 | 32,44
4 any K2, K5, Kbz | 48 120 1674 | 416 (0,29 O a 2 9o0| 3 15 | 27,38
2 3 \ K2 42 | 490 | 1614 | ?53 | 0,65 © il g9 90,0| 10 | 60 | 18,42
1 ? K2 42 | 483 1560 | 742 | 0,65 © a 9 a0, 0| 10 | 60 | 18,44
4 j k4, K7, KBz | 36 | 465 1867 | 699 (0,67 O 0 10 90,0 11 | 66 | 24,38
3 3 =% 4 31 129 1799 | 620 (0,22 O a 2 90,0 4 24 | 20,83
1 % k4 31 297 | 1770 | 610 (0,42 © 1] 1 0,0 B 43 | 23,24
1 ‘S Kl 35 57 1848 | 719 (0,08 O a 1 0| 2 12 | 17,34
4 3 \ K1 35 | 238 | 1552 | o604 (0,32 O a 4 0| & 36 | 19,85
b \{ K1 85 238 1556 | 605 (0,32 O a 4 9q0| 6 36 | 20,54

Krokenpunktssummen: 2544 5229
Gewichtete Mittehverte: 0,53 21,08
TU=90s T=3600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 8 Knotenpunkte mit Lichtsignalaniage

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Knotenpunkt Andreas-Mayer-StraBe/ HalskestraBe/ Brennerhof
LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 3:

Nachmittagsspitze (Kfz/ h)

tr q Qs © Nae | MNer [ N S | Mee | Nae w
2uf | Fstr.Ne. | Symbol SGR H ¥ SV
& [s] | fFzynl | [Fzhl | [Fe/hl| @ | [Fzl | [mi] | [F2) [%] | [Fz] | [m]| [5] Q
1 he K3 14 17 1478 | 230 | 0,07 O 0 Q 8 | 90j}| & 6 (3246 B
1
=) - K3 14 8O 1852 | 304 | 0,26 © ] 2 0 (90,G| 4 2413346 B

K2, K5, K6z 55 | 302 | 1950 | 447 | 0,68 O 0] 7 0 |9,0 6 | 36 (34,36 B

K2 49 | 264 | 1770 | 964 | 0,27 O 0 4 0 |90,0] 5 | 30 (10,08 A

K2 49 | 239 | 1606 | 874 | 0,27 O 0 3 0 |90,06] 5 | 30 (10,67 A

K4, K7, K8z 29 | 177 | 1816 | 470 | 0,38 O 0 4 0 |90,6] 5 | 30 (2739 B

24| 55 | 1762 | 470 |0,42| O 0 i 0 |90,0 2 | 12 |2498| B

w7 T | N | Pl

1 K4 24 | 180 | 1831 | 488 | 0,37| © 0 4 9 |90,c| 6 | 352685 B
il Ki 39 | 359 | 1874 | 835 | Q42| © 0 6 0 (90, 8 48 [ 17,67 A
4 3, K1 38 | 43% | 1890 | 819 | O,53| B 0 8 0 (90,0 10 | B8O [1873]| A
4 Ki 30 | 431 | 1884 | 816 | 0,53| O 0 8 0 | 90,0 10 | 60 [ 19,05 A
Knotenpunktssummen: 2536 6737
Gewichtete Mittelwerte: 0,44 20,83

TU=90s5 T=3600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel & Knotenpunkte mit Lichtsignalantage

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet Anhang III-12



STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Knotenpunkt Brennerhof/ Tatenberger Weg/ Moorfleeter Deich
LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 1/2/3:

Morgenspitze (Kfz/ h)

2t | Ftrt. | Symol) SSR| 1§ | ey | ezig| (e © || ot 1| © | el | 6| D | B | &
1 1 4—1—- K3 | 57| 177 | 1584 | 1003 (0,18 0O 0 2 a (s0,0| 3 18 | 11,91 A
2 1 4—:— K4 | 18 79 1952 | 390 | 020 O 0 2 a (90,0 3 18 | 30,38 B
3 1 1 Kl | 50| 788 [ 1954 | 1086 | 0,73 1 6 15 O (90,0| 14 | 84 | 17,39 A
4 1 —:—l' K2 | 18 80 1972 | 244 | 0,33 O 0 2 a (s0,0] 3 18 | 3601 C
Knotenpunktssummen: 1124 2723
Gewichtete Mittelwerte: 0,57 18,77

TU=380s T=736003

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Knotenpunkt Brennerhof/ Tatenberger Weg/ Moorfleeter Deich
LSA-Kapazitatsprifung, ErschlieBungsvariante 1/2/3:

Nachmittagsspitze (Kfz/ h)

2uf | Feiri. | symbol| SGR\ (|| il | 9 | oot o 0| T | | £ | 1o | 60 | O
1 1 + K3 | 57| 077 | 1902 | 1243 | 054 O 0 9 J (80,0 10| 60 | I071( A
2 1 4—:— K4 | 18 a0 1564 | 393 | 0,20 O ] 2 a (%00 3 18 | 30,91 B
3 1 1 K1 | 50| 329 | 1540 | 1078 | 0,31 O 0 4 a (80,0 © 36 | 11,50 A
4 1 —:-P K2 | 18 69 1958 | 252 | 0,27 © 0 2 a (%00 3 18 | 35,41 C
Knotenpunktssummen: 1155 2966
Gewichtete Mittelwerte: 0,44 13,81

TI=90s T=3600%

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
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Knotenpunkt Andreas-Meyer-StraBe/ neue Anbindung

STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Umlaufzeitenberechnung, ErschlieBungsvariante 2

Morgenspitze (Kfz/ h)

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet

Malbigebend:

{1.202 / 2 + 154) ] 40 * 2 = 35 [s]

Maligebend:

93 f40 *2 = 5 [g]

Matgebeand:
Fa matlgebend: 10 [=]
t, = Bz + =tf = 8% [8] < 90 [s]

Anhang III-15



STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Knotenpunkt Andreas-Meyer-StraBe/ neue Anbindung
Umlaufzeitenberechnung, ErschlieBungsvariante 2

Nachmittagsspitze (Kfz/ h)

Maligebend:

(48372 + 22} /40 ¥ 2 = 14 [s]

Maligebend:

(1.415 / 40) - 14s - 7s = 15 [s]

MaBqgebend:
FG mafBgebend: 10 [5]

t, =Tz + Tt = 78 [s] < 90 [5]

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet Anhang III-16



