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1 VERANLASSUNG 

Die Bezirksversammlung Bergdorf hat das Bezirksamt beauftragt, für einen Teilbereich des Ortsteils 

Moorfleet städtebauliche Voruntersuchungen einzuleiten. Die Untersuchungen beziehen sich auf einen 

nördlich der Al gelegenen Teilbereich Moorfleets. Im Untersuchungsraum ist die Machbarkeit einer 

wohnbaulichen Entwicklung unter verkehrlichen Gesichtspunkten zu untersuchen. Es soll insbesondere 

geklärt werden, welche Möglichkeiten es für die Erschließung einer Neubebauung gibt bzw. ob die aus 

der geplanten Dichte resultierenden Verkehrsmengen raumverträglich abgewickelt werden können. 

Im Einzelnen sind die Möglichkeit der Herstellung einer zusätzlichen äußeren Anbindung, die Ertüchti- 

gung der bestehenden inneren Erschließung und die Anbindung zusätzlicher innerer Erschließungs- 

straßen an die bestehenden zu untersuchen. Um die Größenordnung der verkehrlichen Leistungsfä- 

higkeit abzuschätzen, wird jede Variante vor dem Szenario einer vollständigen Ausnutzung des vor- 

handenen Wohn bauflächen Potenzials geprüft. 

2 HEUTIGE SITUATION 

2.1 Lage und vorhandene Erschließung 

Das Untersuchungsgebiet befindet sich im Südosten Hamburgs zwischen dem Holzhafen im Westen, 

der Al im Süden und der Andreas-Meyer-Straße im Osten (Abbildung 1). Die Andreas-Meyer-Straße 

ist als vierstreifig ausgebauter Autobahnzubringer und als südöstliches Endstück des Ring 2 eine leis- 

tungsfähige äußere Anbindung. 

Die Erschließung des Untersuchungsgebiets erfolgt bisher über den Moorfleeter Deich, der im Norden 

an die Andreas-Meyer-Straße angebunden ist, und den Sandwisch, der im Süden auf den Brennerhof 

trifft. Der Brennerhof kreuzt direkt nordöstlich von der Einmündung des Sandwisch die Andreas- 

Meyer-Straße. Eine zusätzliche Anbindung besteht über die Verlängerung des Moorfleeter Deichs, der 

südlich der Al ebenfalls auf den Brennerhof trifft. 

Der Moorfleeter Deich (Abbildung 2) ist die Deichstraße am östlichen Ufer des Holzhafens. Sie führt 

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 zusätzlich eingeschnürt wird. Nur an kurzen Abschnit- 

ten in bebauten Gebieten und an manchen der Bushaltestellen werden Fußwege 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 Fußweg ergänzt wird. Im Moorfleeter Kirchenweg 

(Abbildung 4) liegt eine durchgehende Fahrbahnbreite von 3,50 m vor, die Fahrbahnoberfläche ist 

abschnittsweise gepflastert. Sandwisch und Moorfleeter Kirchenweg sind aufgrund ihrer geringen Ka- 
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pazitäten nur für den Anliegerverkehr freigegeben. Abbildung 5 zeigt die Fahrbahn breiten an ausge- 

wählten Querschnitten im Untersuchungsgebiet. 
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Abbildung 1: Lage des Untersuchungsgebiets im Straßennetz 
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Abbildung 4: 

Moorfleeter Kirchenweg 
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Abbildung 5: Fahrbahnbreite an ausgewählten Querschnitten im Untersuchungsgebiet 

(eigene Darstellung) 

2.2 ÖPNV-Anbindung 

Abbildung 6 zeigt die ÖPNV-Anbindung des Untersuchungsgebiets. Das Untersuchungsgebiet wird 

von zwei Buslinien bedient. Diese fahren nur wochentags und nur jeweils viermal pro Tag. Außerdem 

passiert die S-Bahnlinie S 21 das Untersuchungsgebiet in lOminütigem Takt, in den Hauptverkehrszei- 

ten wird sie zusätzlich durch die Linie S2 verdichtet. Die Haltestelle Tiefstack ist etwa 850 m vom 

nördlichen Rand des Untersuchungsgebiets entfernt, die Haltestelle Billwerder-Moorfleet etwa 1.000 m 

vom südlichen Rand. Von der Haltestelle Tiefstack fährt zudem die Metrobuslinie M3 in lOminütigem 

Takt über Hauptbahnhof und Rathausmarkt bis nach Bahrenfeld. 

Die ÖPNV-Anbindung des Untersuchungsgebiets ist vor dem Szenario einer umfassenden Wohnungs- 

bauentwicklung mangelhaft. Mit der Nähe zur leistungsfähigen S-Bahnlinie S21 besteht jedoch ein 

Potenzial, das durch eine im Takt verdichtete Busanbindung als Zubringer zu den S-Bahn ha Itestel len 

erschlossen werden könnte. Als problematisch ist hierbei jedoch die beschränkte Leistungsfähigkeit 

des Straßenzugs Moorfleeter Deich/ Sandwisch zu benennen. 
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Abbildung 6: ÖPNV-Anbindung des Untersuchungsgebiets (eigene Darstellung) 

2.3 Radverkehr 

Durch das Untersuchungsgebiet verläuft die Veloroute 9, die im Südosten nach Bergedorf und im 

Nordwesten in die Hamburger Innenstadt führt. Bis zum Hauptbahnhof sind es ca. 6 km, die über 

weite Strecken gute Radverkehrsbedingungen aufweisen. 

Radfahrer auf der Veloroute 9 werden auf dem Straßenzug Moorfleeter Deich/ Sandwisch im Misch- 

verkehr geführt. Da dieser Straßenzug viele Engstellen aufweist, sind die guten Radverkehrsbedingun- 

gen dabei vom niedrigen motorisierten Verkehrsaufkommen abhängig. Da kein Platz für separierte 

Radverkehrsinfrastrukturen vorhanden ist, steht die erwünschte Qualität der Veloroute der Abwicklung 

zusätzlicher Verkehre auf dem Straßenzug entgegen. 
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Abbildung 7: Anbindung des Vorhabens an das Velorouten netz (eigene Darstellung) 

2.4 Fußverkehr 

Entlang des Straßenzugs Moorfleeter Deich/ Sandwisch existieren auf großen Abschnitten keine Fuß- 

wege. Beim gegenwärtig 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 unübersichtlichen Straßenverlaufs und den daraus 

resultierenden niedrigen Fahrgeschwindigkeiten noch bedingt verträglich. Bei einem Anstieg des Ver- 

kehrsaufkommens werden jedoch insbesondere an Abschnitten zwischen Gebäuden und Bushaltestel- 

len separate Fußwege erforderlich. 

Nur wenige Orte des täglichen Bedarfs und Freizeitziele befinden sich in Reichweite des Fußverkehrs 

(Abbildung 8). Schwerpunktmäßig ist von einer Orientierung der Fußverkehre nach Süden hin aus- 

zugehen. Aufgrund des ländlichen Charakters des Untersuchungsgebiets ergeben sich hohe Gehdis- 

tanzen. 

Entlang der Andreas-Meyer-Straße befindet sich zwischen den Knotenpunkten Andreas-Meyer-Straße/ 

Moorfleeter Deich und Andreas-Meyer-Straße/ Flalskestraße/ Brennerhof auf 1.800 m Länge nur eine 

Fußgängerquerung. 
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Abbildung 8: Zielpunkte in Reichweite des Fußverkehrs (eigene Darstellung) 

2.5 Ergebnisse der Verkehrserhebung 

Zur Einschätzung der vorhandenen Verkehrssituation werden Verkehrsmengendaten zum vorhande- 

nen Fahrtenaufkommen benötigt. Da für die zur Beurteilung maßgebenden Knotenpunkte keine aktu- 

ellen Verkehrsmengendaten beim Amt für Verkehr (Amt V) der Behörde für Wirtschaft, Verkehr und 

Innovation (BWVI) vorliegen, wurden am 26.03.2015 im Zeitraum zwischen 00:00 und 24:00 Uhr an 

folgenden Knotenpunkten Verkehrserhebungen durchgeführt: 

• Moorfleeter Deich/ Andreas-Meyer-Straße 

• Brennerhof/ Halskestraße/ Andreas-Meyer-Straße 

• Brennerhof/ Tatenberger Weg/ Moorfleeter Deich 
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Anhang I-l zeigt die ermittelten Tagesverkehre sowie die Verkehrsmengen in der maximalen Spit- 

zenstunde des Knotenpunkts Moorfleeter Deich/ Andreas-Meyer-Straße zwischen 07:15 und 08:15 

Uhr. Folgende Verkehrsmengen wurden ermittelt: 

Andreas-Meyer-Straße (N): 

Andreas-Meyer-Straße (S): 

Moorfleeter Deich (W): 

rd. 21.200 Kfz/ d 

rd. 20.600 Kfz/ d 

rd. 900 Kfz/ d 

(1.880 Kfz/ h) 

(1.830 Kfz/ h) 

(70 Kfz/ h) 

Anhang 1-2 zeigt die ermittelten Tagesverkehre sowie die Verkehrsmengen in der maximalen Spit- 

zenstunde des Knotenpunkts Brennerhof/ Halskestraße/ Andreas-Meyer-Straße zwischen 07:15 und 

08:15 Uhr. Folgende Verkehrsmengen wurden ermittelt: 

Andreas-Meyer-Straße (NW): 

Flalskestraße (NO): 

Andreas-Meyer-Straße (SO): 

Brennerhof (SW): 

rd. 20.700 Kfz/ d 

rd. 2.300 Kfz/d 

rd. 20.500 Kfz/ d 

rd. 11.500 Kfz/d 

(1.850 Kfz/ h) 

(200 Kfz/ h) 

(1.720 Kfz/ h) 

(980 Kfz/ h) 

Anhang 1-3 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: 

Brennerhof (N): 

Moorfleeter Deich (0): 

Taten berger Weg (S): 

Moorfleeter Deich (W): 

rd. 9.900 Kfz/ d 

rd. 2.100 Kfz/d 

rd. 9.200 Kfz/ d 

rd. 900 Kfz/ d 

(950 Kfz/ h) 

(210 Kfz/ h) 

(880 Kfz/ h) 

(100 Kfz/ h) 

Abbildung 9 zeigt eine Übersicht über die gezählten täglichen Verkehrsmengen an den untersuchten 

Knotenpunkten. 
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Abbildung 9: Übersicht über die gezählten werktäglichen Verkehrsmengen, Schwerlast- 

verkehrsanteil in Klammern (eigene Darstellung) 

3 GEPLANTE SITUATION 

Im Untersuchungsgebiet werden Potenzialflächen für den Wohnungsbau geprüft. Konkrete räumliche 

Planungen liegen bisher nicht vor. Zu untersuchen sind insgesamt drei denkbare Erschließungsvarian- 

ten (Abbildung 10). Variante 1 setzt eine Ertüchtigung des Straßenzugs Moorfleeter Deich/ Sand- 

wisch voraus, woraufhin Neubaugebiete über Stichstraßen oder einen Straßenbügel an diesen Stra- 

ßenzug angebunden würden. Die Anbindung an die Andreas-Meyer-Straße erfolgt hierbei über die 

bestehenden Knotenpunkte. In Variante 2 wird eine zusätzliche Anbindung an die Andreas-Meyer- 

Straße geschaffen. Variante 3 kombiniert die Maßnahmen der Varianten 1 und 2. 
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Abbildung 10: Erschließungsvarianten 1-3 (schematische Darstellung) 
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Abbildung 11: Potenzialflächen für Wohnungsbau im Untersuchungsgebiet (Quelle: claus- 

sen-seggelke) 

In allen Varianten wird von einem Flächenpotenzial von 40 ha ausgegangen (Abbildung 11). Bei 

Annahme einer Einwohnerdichte von 60 Ew./ha für 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. 
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4 VERKEHRSPROGNOSE 

4.1 Ermittlung des Verkehrsaufkommens 

Zur Einschätzung der verkehrlichen Erschließung wird das durch die geplante Neubebauung erwartete 

Verkehrsaufkommen sowie das Fahrtenaufkommen der vorhandenen Nutzungen rechnerisch ermittelt 

und einander gegenübergestellt. Die Abschätzung erfolgt anhand der Berechnungsgrundlagen der 

Hessischen Straßen- und Verkehrsverwaltung (Hessische Straßen- und Verkehrsverwaltung, 2000) 

sowie den Hinweisen zur Schätzung des Verkehrsaufkommens nach Gebietstypen der Forschungsge- 

sellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV, 2006). 

geplante Nutzungen 
maßg. 
Menge Einheit Ansatz 

Wege Beset- 
pro MIV- zungsgrad Fahrten/ 

Person Anteil [Pers./Kfz] Tag 

Wohnen 150 Wohneinheiten 

Bewohner: 2,3 Einwohner/WE 

Lieferverkehre: 0,05 Lkw-Fahrten/Einwohner 

Besucher: 5% der Bewohnerfahrten 

3,3 0,7 1,3 

661 

613 

17 

31 

Verkehrsaufkommen gesamt in KFz-Fahrten/ Tag (gerundet) 700 

Tabelle 1: Verkehrsaufkommen der vorhandenen Nutzungen 

Unter Annahme des Durchschnitts von täglich 3,3 Wegen/ Person im Bezirk Bergedorf (infas, 2009) 

berechnen sich für die 2.400 neuen Einwohner rd. 7.900 zusätzliche 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 Verfügung gestellt (Planungsstand vom 20.03.2015) und geben einen rechnerischen Maximal- 

wert für das Wohn bau potenzial wieder. Die zur Abschätzung des Verkehrsaufkommens getroffenen 

Annahmen zeigt 

geplante Nutzungen 

Wohnen 

maßg. 
Menge Einheit 

2.400 Einwohner 

Ansatz 

Wege Beset- 
pro MIV- zungsgrad Fahrten/ 

Person Anteil [Pers./Kfz] Tag 

Bewohner: 

Lieferverkehre: 

Besucher: 

3,3 0,7 

0,05 Lkw-Fahrten/Einwohner 

5% der Bewohnerfahrten 

4.598 

1,3 4.265 

120 

213 

Verkehrsaufkommen gesamt In KFz-Fahrten/ Tag (gerundet) 4.600 

Tabelle 2. 
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geplante Nutzungen 

Wohnen 

maßg. 
Menge Einheit 

2.400 Einwohner 

Ansatz 

Wege Beset- 
pro MIV- zungsgrad Fahrten/ 

Person Anteil [Pers./Kfz] Tag 

Bewohner: 

Lieferverkehre: 

Besucher: 

3,3 0,7 

0,05 Lkw-Fahrten/Einwohner 

5% der Bewohnerfahrten 

4.598 

1,3 4.265 

120 

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 

Berücksichtigung 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 zusätzlichen Fahrten zu rechnen. 

4.2 Verteilung des Verkehrs im Straßennetz 

Zur Beurteilung der Erschließung und der daraus resultierenden verkehrlichen Auswirkungen wird die 

Wegewahl der Ziel- und Quellverkehre, d.h. die Verteilung des Verkehrs im umliegenden Straßennetz, 

abgeschätzt. Die Abschätzung beruhtauf den straßenräumlichen Zusammenhängen und unterscheidet 

nach den drei Erschließungsvarianten. 

Aufgrund der Lage der geplanten Bebauung im Stadtgebiet sowie den Gegebenheiten des umliegen- 

den Straßennetzes wird davon ausgegangen, dass rd. 60% aller Ziel- und Quellverkehre aus bzw. in 

nördlicher Richtung und rd. 40% aus bzw. in östlicher oder westlicher Richtung über die BAB 1 erfol- 

gen. Zu dieser Annahme führt insbesondere die regelmäßige verkehrliche Überlastung der Elbbrücken, 

die die Route über die Ausschläger Allee trotz der geringeren Fahrgeschwindigkeiten zur in den Spit- 

zenstunden schnelleren Alternative für Fahrten ins Stadtzentrum macht. 

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

ßungsvarianten. 

5 BEURTEILUNG DER VERKEHRLICHEN ERSCHLIESSUNG 

Es wurden drei Erschließungsvarianten überprüft: 

• Variante 1: Erschließung über Stichstraßen/ Straßenbügel, die an den bestehenden Straßen- 

zug Moorfleeter Deich/ Sandwisch angebunden werden 
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• Variante 2: Erschließung über einen neuen Knotenpunkt an der Andreas-Meyer-Straße 

• Variante 3: Erschließung über Stichstraßen/ Straßenbügel, die an den bestehenden Straßen- 

zug Moorfleeter Deich/ Sandwisch angebunden werden sowie einen neuen Knotenpunkt an 

der Andreas-Meyer-Straße 

Zur Beurteilung der verkehrlichen Erschließung ist die Kapazität der Anbindungen nachzuweisen. Maß- 

geblich sind dabei die drei Knotenpunkte Andreas-Meyer-Straße/ Moorfleeter Deich, Andreas-Meyer- 

Straße/ Halskestraße/ Brennerhof und Brennerhof/ Tatenberger Weg/ Moorfleeter Deich sowie in den 

Erschließungsvarianten 2 und 3 ein zusätzlich einzurichtender Knotenpunkt an einer noch festzulegen- 

den Stelle entlang der Andreas-Meyer-Straße. 

Tabelle 3 zeigt die der Bewertung zugrunde gelegten Qualitätsstufen nach HBS für signalisierte Kno- 

tenpunkte. Anhang III zeigt die Kapazitätsnachweise für die verschiedenen Knotenpunkte in den 

verschiedenen Erschließungsvarianten. 

QSV 

Zulässige mittlere Wartezeit w [s] 
an signalisierten Knoten 

Durchfahrten 
ohne Halt [%] 

OPNV 
(straßen- 

gebunden) 

Fahrrad- 
verkehr 

Fußgän- 
gerver- 

kehr^ 

Kfz-Verkehr 
(unkoordinierte 

Zufahrt) 

Kfz-Verkehr 
(koordinierte 

Zufahrt) 

< 5 < 15 < 15 <20 > 95 

< 15 <25 <20 <35 > 85 

<25 <35 <25 < 50 > 75 

D <40 <45 <30 <70 > 65 

<60 <60 <35 < 100 > 50* 

> 60 > 60 > 35 > 100 < 50* 

^ Zuschlag von 5 s bei Überquerung von mehreren Furten 
* Koordination unwirksam 

Tabelle 3: Qualitätsstufen nach HBS für signalisierte Knotenpunkte (FGSV, 2009) 

Die einzelnen Erschließungsvarianten werden folgendermaßen beurteilt: 
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5.1 Erschließungsvariante 1 

Abbildung 12: Erschließungsvariante 1 (schematische Darstellung) 

Bei einer Anbindung von Neubaugebieten an den bestehenden Straßenzug Moorfleeter Deich/ Sand- 

wisch ist mit einer deutlichen Erhöhung des Verkehrsaufkommens um bis zu 4.600 Kfz-Fahrten/ Tag 

und bis zu 460 Fahrten/ Stunde in der Spitzenstunde auf diesen Straßen zu rechnen. Das entspricht 

gegenüber dem gezählten Verkehrsaufkommen von rd. 900 Fahrten/ Tag einer Steigerung um über 

500 %. 

Die Kapazitätsprüfungen haben ergeben, dass die prognostizierten Neuverkehre an den Knotenpunk- 

ten Andreas-Meyer-Straße/ Moorfleeter Deich (Qualitätsstufe B), Andreas-Meyer-Straße/ Brennerhof 

(Qualitätsstufe D) und Brennerhof/ Moorfleeter Deich (Qualitätsstufe C) leistungsgerecht abgewickelt 

werden können. Die Abwickelbarkeit der Verkehre an den Knotenpunkten ist zwar gegeben, die Zu- 

fahrt aus der Straße Sandwisch in den Brennerhof ist jedoch als kritisch zu beurteilen. Die Einmün- 

dung Brennerhof/ Sandwisch liegt sehr nah am Knotenpunkt (Abstand ca. 23m). Sowohl ein Rechts- 

und Linksabbiegen in den Sandwisch als auch ein Rechts- und Unkseinbiegen aus dem Sandwisch in 

Richtung Brennerhof Süd oder Andreas-Meyer-Straße ist derzeitig möglich. Die aus dem Sandwisch 

ausbiegenden Bestandsverkehre wurden nicht erhoben. Es wird jedoch aufgrund des Erschließungs- 

charakters der Straße Sandwisch und der Beschränkung auf Anliegerverkehr ein sehr geringes Ver- 

kehrsaufkommen angenommen. 

Im Zuge der Wohngebietserschließung Moorfleet werden in der Spitzenstunde bis zu 120 linkseinbie- 

gende Fahrzeuge in Richtung Andreas-Meyer-Straße erwartet. Dies entspricht ca. 3 zusätzlichen Fahr- 

zeugen je Umlauf. Aufgrund der unmittelbaren Nähe der Einmündung zum Knotenpunkt wird die Ver- 

kehrssicherheit an dieser Stelle als kritisch eingeschätzt. Der Zufluss der Fahrzeuge aus der Richtung 

Brennerhof Süd erfolgt nicht überwiegend pulkartig, sondern unterliegt einer zufälligen Verteilung. 

Demnach werden in einer erhöhten Anzahl von Umläufen willkürlich eintreffende Fahrzeugen aus der 

Fahrtrichtung Brennerhof Süd erwartet. In der Folge verkürzen sich die Länge und Anzahl der Zeitlü- 

cken, in welchen Fahrzeugen aus der Richtung Sandwisch ein Einbiegen in den Knotenarm Brennerhof 
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ermöglicht wird. Eine Erhöhung der angestauten Fahrzeuge je Umlauf ist die Folge. Demnach werden 

die Verkehrssicherheit und die leistungsgerechte Abwicklung der prognostizierten Verkehre aus Rich- 

tung Sand wisch in Richtung Andreas-Meyer-Straße als kritisch beurteilt. 

Flierzu sind zwei Lösungsansätze denkbar. Zum einen könnte an der Einmündung eine „rechts rein, 

rechts raus"- Abbiegesituation geschaffen werden, mit welcher die als verkehrsunsicher eingeschätzte 

Linksabbiegebeziehung aus dem Sandwisch in Richtung Andreas-Meyer-Straße untersagt wird. Folglich 

muss den rechtsabbiegenden Fahrzeugen eine naheliegende Wendemöglichkeit geschaffen werden 

(z.B. Kreisverkehrsplatz, Wendehammer), so dass diese in Richtung Knotenpunkt fahren können. 

Ein Kreisverkehr wurde an dieser Stelle bereits im Zuge der Planungen zum B-Plan Moorfleet 16 

geprüft, die die Entwicklung zusätzlicher Gewerbeflächen umfassen. Eine Entscheidung über die Um- 

setzung ist jedoch bisher nicht gefallen. Im Falle der Umsetzung wäre jedoch die Leistungsfähigkeit 

des Knotenpunkts Andreas-Meyer-Straße/ Brennerhof unter Berücksichtigung der kombinierten Neu- 

verkehre aus Gewerbegebiet und Wohn bau Vorhaben erneut zu prüfen. 

Zum anderen besteht die Möglichkeit, ein Vorsignal einzurichten (Abbildung 13), welches die aus 

dem Brennerhof kommenden Fahrzeuge aufhält und den aus dem Sandwisch einbiegenden Fahrzeu- 

gen die Möglichkeit bietet, ungehindert einzufahren und sich am Knotenpunkt aufzustellen. Diese Va- 

riante müsste allerdings weiter ausgearbeitet werden und benötigte einen erhöhten Abstimmungsbe- 

darf mit der zuständigen Verkehrsdirektion. Zudem ist die Genehmigungsfähigkeit dieses Lösungsan- 

satzes unsicher. 

st? 

Abbildung 13: Einmündung Brennerhof/Moorfieeter Deich mit Vorsignai (eigene Darstei- 

lung) 

Da die fehlenden Fußwege zwischen Wohngebäuden und Bushaltestellen entlang der Straße schon im 

Bestand ein Problem darstellen, müssten bei einer Steigerung des Verkehrsaufkommens auf langen 
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Abschnitten anforderungsgerechte Fußverkehrsanlagen hergestellt werden. Da die Fahrbahn auf dem 

Deich entlang führt und eine Verbreiterung gerade an den Engstellen aufgrund von Bebauung unmög- 

lich ist, würde die Fahrbahn an großen Abschnitten zusätzlich verengt. 

Bei Fierstellung eines Fußwegs mit der Mindestbreite von 1,50 m, die an innerörtlichen 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 ländlichen Gebieten ist der Busverkehr je- 

doch sicherzustellen. 

Da die Abschnitte, an denen Begegnungsfälle zwischen Bus und Pkw nicht mehr stattfinden könnten, 

bis zu 400 m Länge aufweisen und teilweise schlecht einsehbar sind, hätte die Erhöhung des Ver- 

kehrsaufkommens gravierende Einbußen in Leistungsfähigkeit und Verkehrssicherheit zur Folge. Auch 

die Verschlechterung der Radverkehrsbedingungen auf der Veloroute 9 steht der Umsetzung dieser 

Variante entgegen. Die Erschließungsvariante 1 kann somit ausgeschlossen werden. Der bestehende 

Straßenzug Moorfleeter Deich/ Sandwisch kann keine nennenswerten Neuverkehre aufnehmen und 

weist nur an kurzen Abschnitten die Möglichkeit zur Verbreiterung auf. 

5.2 Erschließungsvariante 2 

Abbildung 14: Erschließungsvariante 2 (schematische Darstellung) 

Die Fierstellung eines neuen Knotenpunkts an der Andreas-Meyer-Straße birgt den Vorteil der direkten 

Anbindung an den leistungsfähigen vierstreifigen Autobahnzubringer. Da die Verkehre auf dieser Stra- 

ße tageszeitlich eindeutig gerichtet sind und sowohl nördlich als auch südlich bereits signalisierte Kno- 

tenpunkte vorhanden sind, ist eine Einbindung des neu zu schaffenden signalisierten Knotenpunkts in 

den Verkehrsfluss voraussichtlich ohne Leistungseinbußen zu bewerkstelligen. Der Platz für eine leis- 

tungsgerechte Fierstellung des Knotenpunkts ist, unter Vorbehalt einer Prüfung der eigentumsrechtli- 

chen Verhältnisse, an mehreren Stellen vorhanden. 
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Die Kapazitätsprüfungen haben ergeben, dass die prognostizierten Neuverkehre an den bestehenden 

Knotenpunkten Andreas-Meyer-Straße/ Moorfleeter Deich (Qualitätsstufe B), Andreas-Meyer-Straße/ 

Brennerhof (Qualitätsstufe B) und Brennerhof/ Moorfleeter Deich (Qualitätsstufe C) leistungsgerecht 

abgewickelt werden können. 

Die Kapazitätsermittlung des neu einzurichtenden signalisierten Knotenpunktes wird mit einer über- 

schlägigen Umlaufzeitenberechnung durchgeführt, da hier bislang kein signalisierter Knotenpunkt vor- 

handen ist. Hierfür werden eine Umlaufzeit von 90s sowie ein gemittelter Zeitbedarfswert von 

2s/Fahrzeug zugrunde gelegt. Die Zwischenzeiten wurden auf Basis des HBS für die Kfz-Verkehre 

pauschal angesetzt. 

Die überschlägige Umlaufzeitenbemessung des dreiarmigen Knotenpunktes Andreas-Meyer-Straße 

Nord/ Anschluss Wohngebiet Moorfleet/ Andreas-Meyer-Straße Süd (Abbildung 15) zur Erschließung 

des Wohngebietes Moorfleet hat ergeben, dass die Verkehre in beiden Szenarien sowohl in der Mor- 

gen-, als auch in der Abendspitzenstunde, leistungsgerecht abgewickelt werden können. 

Abbildung 15: Skizze der für die überschlägige Umlaufzeitenberechnung zugrunde geleg- 

Der geplante Knotenarm „Anschluss Wohngebiet Moorfleet" wird aufgrund der geringen ausfahrenden 

Verkehre mit einem kombinierten Links- und Rechtsabbiegefahrstreifen vorgesehen. Weiterhin wird 

eine Fußgängerquerung berücksichtigt. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung auf der Andreas- 

Meyer-Straße wird die zweistreifige Fahrstreifenaufteilung der Hauptrichtung je Fahrtrichtung beibe- 

halten. Am Knotenarm Andreas-Meyer Straße-Nord wird statt dem rechten Geradeausfahrstreifen ein 

kombinierter Geradeaus-/Rechtsabbiegefahrstreifen vorgesehen. Weiterhin wird eine Fußgängerque- 

rung berücksichtigt. Die beiden Geradausfahrstreifen am Knotenarm Andreas-Meyer-Straße Süd blei- 

neue 
Anbindung 

ten Wegebeziehungen (eigene Darstellung) 
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ben als solche erhalten. Zusätzlich wird an diesem Knotenarm ein separater Linksabbiegefahrstreifen 

vorgesehen. Weiterhin wird über diesen Knotenarm ebenfalls eine Fußgängerfurt berücksichtigt. 

Die überschlägige Umlaufzeitenbemessung ist in den weiteren Planungsschritten anhand der verkehrs- 

technischen Unterlage zu bestätigen. Ebenso sind im weiteren Verlauf auf Basis der verkehrstechni- 

schen Unterlage die erforderlichen Aufstelllängen für die abbiegenden Verkehre zu bemessen. 

5.3 Erschließungsvariante 3 

V'. P 

Abbildung 16: Erschließungsvariante 3 (schematische Darstellung) 

Die Kapazitätsprüfungen haben ergeben, dass die prognostizierten Neuverkehre an den bestehenden 

Knotenpunkten Andreas-Meyer-Straße/ Moorfleeter Deich (Qualitätsstufe B), Andreas-Meyer-Straße/ 

Brennerhof (Qualitätsstufe B) und Brennerhof/ Moorfleeter Deich (Qualitätsstufe C) leistungsgerecht 

abgewickelt werden können. 

Da diese Erschließungsvariante eine Kombination aus den Varianten 1 und 2 darstellt, gelten die glei- 

chen Einschränkungen wie für Variante 1. Die Abwicklung von Neuverkehren über den Straßenzug 

Moorfleeter Deich/ Sandwisch ist demnach aus Gründen der Leistungsfähigkeit, der Verkehrssicherheit 

und der Radverkehrsqualität zu vermeiden. 

5.4 Erschließung des Firmengeländes 

Die Firma unterhält am Moorfleeter Deich einen Speicherstandort, für den kon- 

krete Erweiterungspläne bestehen. In diesem Zusammenhang wird ein direkter Zubringer zur Andre- 

as-Meyer-Straße diskutiert, der im Bereich der Kreuzung Moorfleeter Deich/ Sandwisch angebunden 

wird. An diesen Zubringer können zusätzliche Erschließungsstraßen angebunden werden, über die 

wiederum zusätzliche Wohnbauflächen wie in Variante 1 erschlossen werden können. In Anbetracht 
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von dessen beschränkter Leistungsfähigkeit sollte jedoch eine auch teilweise Abwicklung der zusätzli- 

chen Verkehre über den Straßenzug Moorfleeter Deich/ Sandwisch ausgeschlossen werden. Die 

Durchfahrt zum Moorfleeter Deich könnte zu diesem Zweck mit selektiven Durchfahrtssperren verse- 

hen werden. 

OlV/ 

STANDORT 
SCHLÜTERS 
MAACK 

Abbildung 17: Anbindungsoption des Firmengeländes als Durchstich 

(eigene Darstellung) 

5.5 Erschließung der Potenzialfläche am Moorfleeter Kirchenweg 

In allen Varianten erfolgt die Erschließung der Potenzialfläche am Moorfleeter Kirchenweg auf dieselbe 

Weise. Da aufgrund der geringen Fahrbahn breite und eines Kindergartens Durchgangsverkehr entlang 

der Kirche vermieden werden sollte, wird bei einer Erhöhung des Verkehrsaufkommens die Schließung 

der Durchfahrt notwendig. Eine Wendeanlage für von Norden kommende Pkw existiert bereits. Von 

Süden kommende Pkw können auf dem Parkplatz vor der Kirche wenden. 
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Bei einer Erschließung der Potenzialfläche vom südlichen Ende des Moorfleeter Kirchenwegs ist eine 

Abwicklung eines Großteils der für diese Fläche prognostizierten Neuverkehre über den Knotenpunkt 

Brennerhof/ Moorfleeter Deich/ Tatenberger Weg anzunehmen. 

Abbildung 18: Erschließung der Potenzialfläche am Moorfleeter Kirchenweg nach Süden 

6 FAZIT 

Ausgehend vom Szenario einer maximalen wohnbaulichen Verdichtung ist die Entwicklung zusätzlicher 

Wohnbauflächen im Untersuchungsgebiet aus verkehrlicher Sicht machbar. Geprüft wurde eine Erhö- 

hung des Fahrtenaufkommens von insgesamt rd. 4.600 Fahrten/ Tag bei voller Ausschöpfung des 

vorhandenen Flächenpotenzials. In den Spitzenstunden erhöht sich hierbei das Fahrtenaufkommen am 

Morgen um rd. 350 Fahrten/ h und am Abend um rd. 460 Fahrten/ h. 

Von den geprüften Erschließungsvarianten hat sich ausschließlich Variante 2 als machbar erwiesen, 

bei der eine zusätzliche Anbindung an die Andreas-Meyer-Straße zwischen den Knotenpunkten Andre- 

as-Meyer-Straße/ Moorfleeter Deich und Andreas-Meyer-Straße/ Flalskestraße/ Brennerhof als signali- 

sierter Knotenpunkt hergestellt wird. 

Die Erschließungsvarianten 1 und 3, die eine Abwicklung von Neuverkehren über den Straßenzug 

Moorfleeter Deich/ Sandwisch vorsehen, sind aus Gründen der Leistungsfähigkeit, der Verkehrssicher- 

heit und der Radverkehrsqualität auf einer städtischen Veloroute nicht umsetzbar. 

mit Schließung der Durchfahrt an der Kirche 
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Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Moorfleeter Deich 

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

Tagesverkehr (Kfz/ d) 

Andreas-Meyer-Str. Nord 

Zufluss I 1 Abfluss 

10.527 ' ' 10.642 

13 12 

Abfluss 

389 

I s 

S Zufluss 

33 

31 418 

492 

74 32 

2Z 23 21 

Abfluss 

10.283 

Zufluss 

10.295 

Aiidreas-Meyer-Str. Süd 

OOiCKi - 2-liCHD 

06iiXi - ISiCHD 

06:00 - 22i00 

22:00 - OGiOO 

Kfz 

21.169 

19.528 

14,5% 

14,9% 

14,4% 

16,1% 

Kfz 

ao.57e 

LE.949 

14,9% 

15,3% 

14,a% 

16,6% 

Kfz 

ESI 

E19 

12,5% 

12,9% 

12,0% 

19,4% 

Knoten 

Zeitrauin 

00:00-24:00 

Kfz SV 

14,7% 

rridXiimdle 
Spitzen stunde 1.892 13,2% 
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Knotenpunkt Halskestraße/ Andreas-Meyer-Straße/ Brennerhof 

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

Tagesverkehr (Kfz/ d) 

[fl 

! 

1 
ä! ■a c 
< 

Hal^kestraße 

Zufluss I 1 Abfluss 

931 ' ' 1.3B2 

14 13 12 11 

21 359 

7.525 ZuHuss Abfluss 24 

2.611 10.513 23 1Ü.42S 

22 
a a 44 

Zufluss 

10.255 

41 162 

42 7.5S8 

43 2.497 

f?. 33 34 31 32 
R 8 3 'X> CC' 

Abfluss Zuf iiss 

g 

2 

% 

Abfluss ^ 

10.012 'S 

5.692 5.815 

Bremierhof 

00:M - 24:M 

06:1X1 - 19:1X1 

06:M - 22:00 

22:M - 06:00 

Kfz 

2ß,2% 

19,3% 

33,2% 

kfz 

17,7% 

17,9% 

17,2% 

22,8% 

kfz 

6^4% 

6,3% 

6^% 

12,1% 

Kfz 

16,1% 

16,3% 

15,7% 

19,4% 

Knoten 

00:00 - 24;0D 

Kfz SV 

14,a% 

mdximdk 
Spitz erstünde 13,8% 

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfieet Anhang 1-2 



STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Brennerhof/ Moorfleeter Deich/ Tatenberger Weg 

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

Tagesverkehr (Kfz/ d) 

Brennerhof Nord 

Ziiflu«« I 1 Abfliis« 

a 4.665 5.129 

RS« 

H 13 12 11 

21 603 

^ Abfluss 24 126 Zur LI SS 

23 466 345 1.074 

22 
I S a 44 

Zufluss 41 Abfluss 

1.025 

175 

42 420 124 

43 121 

33 34 31 32 
S 9 

Abfluss Zufluss 

4.335 4.G96 

u 
'S 
Q 

I 

Brennerhof Süd 

OQiaO - 24i0ö 

OSiQO - ISiCO 

QSiaO - 22ifl0 

22100 - OeiEO 

Kfz 

6,3°* 

16,2'^ 

Kfz 

4,2% 

2,0% 

Kfz 

6,6% 

Kfz 

2,2% 

2,1% 

Knoten 

Kfz SV 

OCriQQ- 24:00 6,S% 

rrid'Xim^B 
SprtzeriEturidE 
16:15 - 17il5 

4,9% 
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Prozentuale Verteilung der prognostizierten Verkehre 

Erschließungsvariante 1 

30% 

\30% 
30%' 
10% 10% 

/ 

10% 
30% 10% 

30% 
40% -X 0% 

30% 

cP 

20 

20% V" 

Zielverkehr 

Quellverkehr 
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Prozentuale Verteilung der prognostizierten Verkehre 

Erschließungsvariante 2 

60% 

60% 

10% 

1^ 

^10% 
30% 

50% 
30% 

7 

30% 
10% 30% 

10% 
0% 

10% 

cP 

20 

20% 

Zielverkehr 

Quellverkehr 
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Prozentuale Verteilung der prognostizierten Verkehre 

Erschließungsvariante 3 

20% 4i 

\40“/i 
0% 

10% 

10% 0% 
X)% 10%+10% 

10% 
'v30%'^ 

\ lOOy 

20S 
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cP 
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Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Moorfleeter Deich 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 1: Morgenspitze (Kfz/ h) 

ZLf Symbol [s] 
q 

[Fz/h] 
qs 

[Fz/h] 
c 

[Fz/h] 
Nge Nge 
[FZ] [m] 

it) 
[FZ] 

5 
[%] 

HiE 
[FZ] [m] 

w 
[S] qsj 

Kl 60 257 1584 1056 0,24 0 0 90,0 24 5,97 

0,59 90,0 B,32 

0,59 90,0 B,22 

K3 16 177 1952 347 0,51 90,0 36 33,46 

Knotenpur ktssurrme n: 

Gewichtete MitteKverte: 0,50 9,81 

TU = 90 S T = 3600 S 

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage 
Andreas- Meyer- Straße Nord 

508 1584 

3i 
O 

28 
4 

134 
43 

Züf Zufahrt (-] 
FstrNr. Fahrstreifen-Nummer (-] 
Symbol FahrstreifefvSymbol (■] 
SGR Signalgruppe [-] 
tr Freigabezeit [sj 
p Belastung 
qs Sättigungsbelastung unter konkreten Bedingungen 
C Kapazität des Fahrstretfens 
g Sättigungsgrad [-] 
Noe Mittlere Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Grünende [Fz] 
Nee Mittlere StaJänge bei Grünende [m] 
hh Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [Fz] 
r Maximale Anzt^l von Vorriickvorgängen [-] 
S Statistische Sicherheit [%] 
Nr£ Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [Fz] 
Nre Maximale Staulange bei Rotende [m] 
w Mittlere Wartezeit [s] 
QSV Qualitälsstufe des Verkehrsabbufs [-] 
TU Umlaufzelt [s] 
T Untersuchungszeitraum [s] 

Andreas- Meyer- Straße Süd 
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Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Moorfleeter Deich 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 1: 

Nachmittagsspitze (Kfz/ h) 

Zuf 

1 

Symbol SGR 

K2 
4 1 K3 

Knotenpur ktssu rmen: 
Gewichtete MrtteKverte: 

q 
[Fz/h] 

330 
91 

2136 

qs 
[Fz/h] 

C 
[Fz/h] 

1192 
341 
5314 

0,44 

Nge 
[FZ] [FZ] 

5 
[%] [FZ] [s] QSV 

TU = 90 s T = 3600 s 

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) FIBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage 
Andreas- Meyer- Straße Nord 

1373 698 

□ ^ 
03 
dJ 
t oi o o 

123 
37 ^ 

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfieet 
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Andreas- Meyer- Straße Süd 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Moorfleeter Deich 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 2: Morgenspitze (Kfz/ h) 

Zuf Syrrbol q 
[Fz/h] 

q= 
[Fz/h] 

C 
[FZ/H] 

Mge 
[FZ] 

Mge 
[m] 

tlH 
[FZ] 

Fte Nffi 
[FZ] [m] [5] QSV 

Kl Si) 256 1576 1051 0,24 90,0 24 5,97 

Kl 6{) 253 1556 1037 0,24 90,0 24 5,97 

K2 6t) 771 1872 1248 0,62 11 90,0 10 6i) 8,5t) 

Kiiotenpunktssurrrren: 

Gewichtete MrtteK’/eite: 0,52 8,47 

Hl = 9t) s T = 36<>:i s 

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

Andreas- Meyer- Siraße Nord 

509 1584 

.U 
3 15 ^ 

41 
12 

50S 1543 

Andreas- Meyer- Straße Süd 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Moorfleeter Deich 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 2: 

Nachmittagsspitze (Kfz/ h) 

Zuf Symbol 

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

q 
[Fz/h] 

qs 
[Fz/h] 

C 
[Fz/h] 

0,54 

0,54 
0,28 

0,28 

0,11 

0,45 

Nge 
[Fz] 

Ph 
[Fz] 

S 
[%] 

90,0 

90,0 
90,0 

90,0 

90,0 

IM RE 
[Fz] [s] 

7,79 

7,78 
6,72 

6,16 

31,03 

7,75 

QSV 

TU = 90 s T= 3600 s 

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage Andreas- Meyer- Straße Nord 

1377 S99 

P Oh 
a 

* t 

6 - 

1336 679 

Andreas- Meyer- Stral^e Süd 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Moorfleeter Deich 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 3: Morgenspitze (Kfz/ h) 

Zuf Symbol 

Knotenpunktssummen: 

Gewichtete Mittelwerte: 

q 
[Fz/ti] 

qs 
[Fz/h] 

c 
[Fz/h] 

0,2*1 

0,60 

0,42 

0,50 

Nge 
[Fz] 

Nge 
[m] 

hh 
[Fz] 

S 
[%] 

90,0 

90,0 

90,0 

Nre 
[Fz] 

Nre 
[m] [s] 

5,97 

8,30 

32,90 

QSV 

TU = 90 s T = 3600 s 

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

Andreas- Meyer- Straße Nord 

509 1584 

(ü — ^ L. — o o 
2 43 

528 1481 

Andreas- Meyer- Straße Süd 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Moorfleeter Deich 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 3: 

Nachmittagsspitze (Kfz/ h) 

Zuf Symbol q 
[Fz/h] 

qs 
[Fz/h] 

C 
[Fz/h] 

Nge 
[FZ] 

Nge 
[m] 

Hh 
[FZ] 

S 
[%] 

Nre 
[FZ] [s] QSV 

*1 
0,54 90,0 7.79 

0,23 90,0 31,71 

Kr ote n p u n kt ssu mme n: 

Gewichtete Mittelwerte: 0,44 8,25 

TU = 90 s T = 3600 s 

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

Andreas- Meyer- Straße Nord 

1378 699 

t o o 

92 
6 

55 
23 

CO 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Halskestraße/ Brennerhof 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 1: Morgenspitze (Kfz/ h) 

2uf Syrrbol q [Fz/'h] qs [Fz/h] 
C 

[Fz/h] [FZ] 
S 

[%] 
Nre 
[FZ] 

Nre 
[m] [s] QSV 

0,05 90,0 
0,07 90,0 

\ 

K2; K5, K6z 0,29 
0,65 

90,0 
90,0 

V 0,65 90,0 
K4, K7, K8z 0,75 90,0 

0,21 90,0 

0,09 90,0 

A. 
A 0,37 90,0 

Knotenpur kt5su nrnerv 

Gewichtete Mittelwerte: 
TU = 90 5 T = 3600 s 

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 20D1 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage 

^0 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Halskestraße/ Brennerhof 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 1: 

Nachmittagsspitze (Kfz/ h) 

Zuf Syrrbol q [Fz/h] 
qs 

[Fz/h] 
c 

[Fz/h] g 

0,07 

Nge 
[Fz] [Fz] 

S 
I%] 

90,0 

Nr£ 
[Fz] 

Mre 
[m] [£] 

32,46 

QSV 

0,26 
K2, K5, K6z 0,75 90,0 48 42,96 

\ 0,26 90,0 30 10,90 

V 
K4, 1C7, K8z 0,56 90,0 43 23,99 

0,12 90,0 12 24,98 

0,55 90,0 60 19,03 

\ 0,52 90,0 54 18,65 

V 
Kiiotenpunktssurmen: 

Gewichtete Mittelwerte: 0,49 22,62 
TU = 90 s T = 3600 s 

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

iS® 

\ ^ 

k 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Halskestraße/ Brennerhof 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 2: Morgenspitze (Kfz/ h) 

Zuf Symbol q qs 
[Fz/h] [Fz/h] 

C 
[Fz/h] 

0,05 

Nge 
[FZ] 

flH 
[FZ] 

S 
[%] 

90,0 

Nre 
[FZ] [5] QSV 

32,32 B 
0,07 90,0 32,44 B 

K2, K5, K6z 0,28 90,0 27,72 B 

\ K2 42 492 1612 752 0,65 90,0 10 60 18,66 A 

V K2 485 1590 0,65 90,0 18,63 A 

K4. K7, K8z 
K4 

465 1867 
129 1799 

699 
620 

0,67 
0,21 

90,0 
90,0 

24,38 B 
20,83 B 

K4 266 1755 0,44 90,0 22,79 B 

0,08 90,0 17,34 A 

\ Kl 35 254 1572 611 0,42 90,0 42 20,04 B 
4 Kl 

Knote r pu n kt S5 unrre r: 

35 253 1572 

2543 

611 

6230 

0,41 90,0 42 20,68 B 

Gewichtete Mittelwerte: 

TU = 90 s T = 3600 s 

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

Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Halskestraße/ Brennerhof 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 2: 

Nachmittagsspitze (Kfz/ h) 

Zuf Fstr.Nr. Syrrbol q [Fz/h] 
qs 

[Fz/h] 
c 

[Fz/h] 
Nge 
[Fz] [Fz] 

S 
[%] 

N« 
[Fz] [s] QSV 

0,07 90,0 32,46 B 

K2, KS, K6z 0,61 90,0 31,10 B 

\ 0,29 90,0 11,06 A 

V 
K4, K7, Kßz 0,36 90,0 27,39 B 

0,12 90,0 24,93 B 

1974 0,42 90,0 17,67 A 

V 

Kl 
Kl 

439 
439 

1892 
1886 

820 
318 

0.54 
0,54 

90,0 
90,0 

18,82 A 
19,14 A 

Knotenpurktssuirrren: 
Gewichtete Mittelwerte: 0,43 20,19 

TU = 90 s T = 3600 s 

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

M \ Ä ^ 

iS'. '€> 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Halskestraße/ Brennerhof 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 3: Morgenspitze (Kfz/ h) 

Fstr.Nr. Syrrbol SGR q [Fz/h] 
qs 

[Fz/h] 
c 

[Fz/h] [FZ] 
s 

[%] [s] QSV 

90,0 32,44 
K2, K5, K6z “^6 

\ 13,42 

K4, K7, KBz 36 90,0 24,38 
90,0 20,S3 

0,08 90,0 17,34 
Kl 
Kl 

23B 
23B 

1552 
1556 

604 
605 

0.39 
0,39 

0 90,0 
0 90,0 

19,85 
20,54 

Knotenpun ktssLirrrre n: 
Gewfchtete Mittelwerte: 21,08 

TU = 90 s T = 3600 s 

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 20D1 Kapitel 6 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage 

\Q \V 

d> 

SN' e'' 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Andreas-Mayer-Straße/ Halskestraße/ Brennerhof 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 3: 

Nachmittagsspitze (Kfz/ h) 

Zuf Symbol SGR tp q 
[s] iFz/h] 

qs [Fz/h] 
C 

[Fz/h] 
Nge Nge 
[FZ] [m] [Fz] 

Nre Nf.e 
[Fz] [m] [5] QSV 

304 0,26 90,0 33,46 
K2, K5, K6z 55 302 1960 447 0,68 0 0 0 90,0 36 34,36 

A ^ 
K2 

^ K4, K7, K8z 
^ K4 

^ K4 

49 264 
49 239 
29 177 
24 55 
24 180 

1770 
1606 
1816 
1762 
1831 

964 0,27 
874 0,27 
470 0,38 
470 0,12 
488 0,37 

0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 

4 0 
3 0 
4 0 
1 0 
4 0 

90,0 
90,0 
90,0 
90,0 
90,0 

5 30 
5 30 
5 30 
2 12 
6 36 

10,98 
10.97 
27,39 
24.98 
26,85 

39 359 1974 855 0,42 0 0 0 90,0 8 48 17,67 

Knotenpunktssümmer: 
Gewichtete Mittelwerte: 0,44 20,83 

TU = 90 5 T = 3600 s 

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

V \ tP. 

> \ "5 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Brennerhof/ Tatenberger Weg/ Moorfleeter Deich 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 1/2/3: 

Morgenspitze (Kfz/ h) 

ZLlf Fstr.Nr Synnbol SGR q 
[Fz/h] [Fz/h] 

c 
[Fz/h] 

Mge 
[FZ] 

Nge 
[m] 

IlH 
[FZ] 

S 
[%] 

Ffc 
[FZ] 

Ffe 
[ni] [s] 

11,91 

QSV 

K4 18 79 1952 390 0,20 90,0 18 30,38 

0,73 90,0 17,39 

K2 18 80 1972 244 0,33 90,0 18 36,01 

Knote iipun ktssu irme n: 1124 2723 

Gewichtete Mittelwerte: 0,57 18,77 

TU = 90 s T = 3600 s 

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

Brennerhof 

t77 871 

? S S $ ^ 3 

r o o 

14 
4 

13 

09 
2 

CN 1- 

160 788 

Tatenberger Weg 

Verkehrliche Machbarkeitsstudie Moorfleet 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Brennerhof/ Tatenberger Weg/ Moorfleeter Deich 

LSA-Kapazitätsprüfung, Erschließungsvariante 1/2/3: 

Nachmittagsspitze (Kfz/ h) 

Zljf Fstr.Nr. Synnbol SGR q 
[Fz/h] 

qs 
[Fz/h] 

c 
[Fz/h] 

Mce 
[FZ] 

Nqe 
[m] 

IlH 
[FZ] 

S 
[%] [FZ] [ni] [s] QSV 

K3 57 677 1962 1243 0,54 90,0 10 60 10,71 

4: 0,20 90,0 30,91 

4 Kl 5(] 329 194(] 1078 0,31 90,0 36 11,50 

0,27 90,0 35,41 

Knoteiipunktssümmen: 1155 2966 

Gewichtete MitteKveite: 0,44 13,81 

TU = 90 S T = 3600 S 

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

Brernertiof 

67T 3t5 

O 
4 D 

99 
10 
13 

41 
11 
14 

*r ö "ft rt" ö ö ö 1- -fl fl l2V <N 
546 329 

Tatenberger Weg 

41 
ID 
29 

7D 
11 
36 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Andreas-Meyer-Straße/ neue Anbindung 

Umlaufzeitenberechnung, Erschließungsvariante 2 

Morgenspitze (Kfz/ h) 

t, = 14 [eJ 

1. L202 Kfe/h 

154 Kfe/h Hl 

tf 

599 Kfe/h 

2, 

93 in 

599 Kfe/h 

“J“' 

69 Kfe/h 

41 Kfei'h 

Maligebend: 

[1.202 t 2 + 154) y 40 * 2 = 33 [s] 

Maflgebend: 

93 / 40 * 2 = 5 [s] 

Mabgebervd; 

FG mabgebend; 10 [s] 

= Lb + Etf = 81 [e] < 90 [s] 
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STADT- UND VERKEHRSPLANUNG 

Knotenpunkt Andreas-Meyer-Straße/ neue Anbindung 

Umlaufzeitenberechnung, Erschließungsvariante 2 

Nachmittagsspitze (Kfz/ h) 

t, = 14 [s] 

4S3 Kft/h 

22 Kft/h 

Fq 

f 

lAlS Kfz/h 

= 7 [s] 

2. 

in 13 Kft/h 

1.415 Kfe/h 

t, = 7 s 

3. 

Fq 

155 Kfz/h 

93 Kf^h 

Fq 

Maßgebend: 

(483 / 2 + 22) / 4(1 * 2 = 14 [s] 

Maßgebend: 

(1.415 /4II) - 14s - 7s = 15 [s] 

Maßgebend: 

FG maßgebend: Kl [s] 

tu = Ztz + Itf = 78 [s] < 9(1 [s] 
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