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VERANLASSUNG

Der Landesbetrieb Hamburg Immobilienmanagement und Grundvermdgen (LIG) beabsichtigt die Fla-
chen der ,Sietaswerft Neuenfelde' im Sinne der langfristigen Flachenbevorratung der Freien und Hanse-
stadt Hamburg zu erwerben. Diese Flachen sollen durch Erbbaurechtsbestellung im Rahmen der Wirt-

schaftsforderung der FHH vergeben werden.

Die Flachen des ehemaligen Werftgelandes sollen fiir Logistikzwecke hergerichtet werden. Das Gebiet
kann entweder Uber den nérdlich gelegenen Neuenfelder Hauptdeich oder Gber den siidlich gelegenen
Neuenfelder Fahrdeich erschlossen werden. Im Rahmen der verkehrlichen Untersuchung soll gepriift
werden, welche dieser beiden ErschlieBungen geeigneter ist. Die ReGe Hamburg Projektrealisierungs-
gesellschaft mbH wurde durch den LIG beauftragt zunachst die Machbarkeit fiir die verkehrliche Er-

schlieBung zu untersuchen.

Aus bis zu drei Varianten soll eine Vorzugsvariante erarbeitet werden. Dabei sind die Planungen zur
Ertlichtigung des Cranzer und Neuenfelder Hochdeiches (CNH) zu berticksichtigen. Bedarfstrager fiir die
Deicherhdhung ist die Hamburger Port Authority (HPA).

1 HEUTIGE SITUATION
1.1 Lage und vorhandene ErschlieBung

Das ca. 11,7 ha groBe Untersuchungsgebiet liegt im Ortsteil Neuenfelde des Bezirks Harburg in Ham-
burg. Die Hamburger Innenstadt ist 13,5 Kilometer Luftlinie entfernt. Die nachstgelegene Autobahn ist
die A7, die sowohl eine wichtige Siid-Nord-Verbindung als auch eine direkte Verbindung zum Bezirk
Altona darstellt. In &stlicher Richtung liegt die A26 und hinter Buxtehude die B73. Das ehemalige Werft-
gelande liegt an der Este und ist verortet zwischen dem Sperrwerk Estemiindung (Dkm 32+050-107)
und dem AIRBUS Betriebsgelande (s. Abbildung 1).

Im Norden des Geldndes verlauft die Hochwasserschutzanlage Neuenfelder Hauptdeich und im Siiden
die ehemalige Deichanlage Neuenfelder Fahrdeich. Das Gelande liegt auf einer Héhe von < 5,0 m NHN

innerhalb des Risikogebietes fiir Fluss- und Kiistenhochwasser.
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Sperrwerk
Estemiindung

Untersuchungs-
gebiet

BUXTEHUDE

Abbildung 1: Lage des Vorhabens im StraB3ennetz

Das Untersuchungsgebiet wird durch die StraBen Neuenfelder Hauptdeich im Norden, Neuenfelder Fahr-
deich im Siden und Neuer Fahrweg Ostlich umschlossen. Das benachbarte Estesperrwerk ist sowohl
von der Nord- als auch von der Siidseite (iber Wirtschaftswege erschlossen. Der Wirtschaftsweg zur
sudlichen Seite des Sperrwerks miindet in den Knotenpunkt von Neuenfelder Hauptdeich und Neuer
Fahrweg. In diesen Knotenpunkt miindet ein weiterer Wirtschaftsweg, welcher der ErschlieBung der
angrenzenden landwirtschaftlichen Flachen und einer Flichtlingsunterkunft dient. Die Haupterschlie-

Bung der Fliichtlingsunterkunft erfolgt tiber die zweite Anbindung im Siiden.

Bei der bisherigen Nutzung lag die Hauptzufahrt des Untersuchungsgebiets im Siiden und die Erschlie-
Bung verlief hauptsachlich tber den Neuenfelder Féhrdeich. Das Geldnde verfiigt Uiber eine weitere
Zufahrt im Norden mit Anbindung an den Neuenfelder Hauptdeich. Diese dient aber nicht der derzeitigen
ErschlieBung (s. Abbildung 2).
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Abbildung 2: Luftbild der Bestandssituation mit Erlduterungen
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1.2 Ergebnisse der Verkehrserhebung

Zur Bewertung der bestehenden Verkehrssituation werden Verkehrsmengendaten zum bestehenden
Fahrtenaufkommen benétigt. Die siidliche ErschlieBung erfolgt (iber den Knotenpunkt Neuenfelder Fahr-
deich und der Gelandezufahrt. Fir den Neuenfelder Fahrdeich liegen keine aktuellen Verkehrserhebun-
gen vor, das Verkehrsaufkommens wird jedoch als eher gering eingeschatzt. Darauf aufbauend wurde
die Einschatzung getroffen, dass es auch mit den Mehrverkehren zu keinen leistungstechnischen Prob-

lemen kommen wird. Daher wurde sich auch gegen eine zusatzliche Verkehrserhebung entschieden.

Die nordliche Anbindung verlauft Gber den Knotenpunkt Neuenfelder Fahrdeich/ Neuer Fahrweg. Fir
diesen Knotenpunkt selbst liegen keine Verkehrszahlen vor. Es liegen dafiir die Ergebnisse der Verkehrs-
erhebungen von den benachbarten Knotenpunkten Neuenfelder Hauptdeich/ Neuenfelder Damm und
Cranzer Hauptdeich/ Estedeich erhoben am 16.11.2021 vor. Da beide Verkehrserhebungen am gleichen
Tag durchgefiihrt wurden, wurde der Ansatz gewahlt, das Verkehrsaufkommen beim Knotenpunkt Neu-

enfelder Hauptdeich/ Neuer Fahrweg anhand dieser beiden Erhebungen zu ermitteln.

Dieser Ansatz konnte auch dadurch gewahlt werden, da der Neue Fahrweg eine von Stiden nach Norden
verlaufende EinbahnstraBe ist und zwischen den beiden benachbarten Knotenpunkten sich keine weite-
ren Einmiindungen befinden. Aus dem Differenzwert der jeweiligen Fahrtrichtung ist daher die Anzahl

der Fahrten ermittelt worden, die aus dem Neuen Fahrweg ausfahren (s. Abbildung 3).

Abbildung 3: Verortung Knotenpunkte
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Anhang I und II zeigen die ermittelten Tagesverkehre sowie die Verkehrsmengen in der maximalen
Spitzenstunde bei den beiden anliegenden Knotenpunkte. Folgende Verkehrsmengen im Querschnitt

wurden bei dem Knotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich / Neuenfelder Deich ermittelt:

¢ Neuenfelder Hauptdeich (NW): rd. 15.080 Kfz/ d (1.240 Kfz/ h)
¢ Neuenfelder Hauptdeich (O): rd. 22.520 Kfz/ d (1.830 Kfz/ h)
¢ Neuenfelder Deich (S): rd. 8.340 Kfz/ d (760 Kfz/ h)

Bei dem Knptenpunkt Cranzer Hauptdeich / Estedeich wurden folgenden Verkehrsmengen erhoben:

e Cranzer Hauptdeich (NW): rd. 11.610 Kfz/ d (970 Kfz/ h)
e Cranzer Hauptdeich (SO): rd. 15.350 Kfz/ d (1.250 Kfz/ h)
e Estedeich (S): rd. 3.800 Kfz/ d (330 Kfz/ h)

1.3 Geplante Situation

Derzeit wird davon ausgegangen, dass auf den Flachen des ehemaligen Werftgelandes die Realisierung
eines Logistiklagers als neue Nutzung umgesetzt wird. Wahrend die Art der Lagernutzung zum jetzigen
Zeitpunkt noch nicht feststeht, liegen bereits erste Konzepte fiir die innere Flachennutzung vor. Fir die
Planungstiefe dieser Machbarkeitsstudie werden diese vorlaufigen Angaben als Grundlage fiir die Ver-
kehrsprognose als ausreichend erachtet, da sie die GroBenordnung der zukiinftigen Fahrten adaquat
darstellen. Nach diesem ersten Konzept betragt die geplante Lagerfléche ca. 60.000 m2 BGF (s. Abbil-
dung 4). Es wird mit 400 Mitarbeitern und ca. 450 taglichen Fahrten des Wirtschaftsverkehrs gerechnet.
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Abbildung 4: Lage und ErschlieBung des Bauvorhabens (E-Mail ReGe - 06.05.2024)

1.4 Ertiichtigung des Cranzer und Neuenfelder Hauptdeiches (CNH)

Zum Schutz vor Sturmfluten hat der Hamburger Senat neue Bemessungswasserstédnde beschlossen. Auf
der Grundlage des neuen Bemessungswasserstande hat der Landesbetrieb fiir StraBen, Briicken und
Gewasser (LSBG) die aktuellen Sollhéhen von Hochwasserschutzanlagen ermittelt und vorgegeben. Fir
den Bereich Cranz und Neuenfelde wurde der zu erwartende Wasserstand mit NHN + 7,90 m festgelegt.
Dementsprechend muss der Abschnitt Cranzer und Neuenfelder Hauptdeich planmé&Big um ca. 70 cm

erhoht werden.

Im Zusammenhang mit der Ertiichtigung des Cranzer und Neuenfelder Hauptdeiches sollen auch die
Verkehrsflachen der angrenzenden DeichverteidigungsstraBe angepasst werden. Wesentlich bei dieser
Anpassung ist die Spurerweiterung und Verlegung der Fahrbahn in sidlicher Richtung, um den notwen-
digen Flachengewinn fiir den zukiinftig breiteren Deichk&rper zu schaffen. Die davon betroffenen Kno-
tenpunkte sind in Abbildung 5 dargestellt. Zukiinftig sind folgende Anpassungen vorgesehen (Stand
01.03.2022):
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= K1 - Neuenfelder Hauptdeich/ Einfahrt Werksgelande AIRBUS:

Linksabbieger aus Richtung Westen wird verlangert

= K2 — Neuenfelder Hauptdeich/ Neuenfelder Damm:

Umgestaltung zum signalisierten Knotenpunkt

= K3 - Neuenfelder Hauptdeich/ Neuer Fahrweg:
Verschiebung der Fahrbahn gen Siiden, LSA bleibt erhalten

= K4 - Cranzer Hauptdeich/ Estedeich:

Umbau zum Kreisverkehr

Abbildung 5: Ubersicht iiber die durch das CNH Projekt betroffenen Knotenpunkte

Wahrend der Bauzeit wird die Fahrbahn des Neuenfelder Hauptdeiches teilweise auf eine Fahrspur re-
duziert. Es ist vorgesehen, den Pkw-Verkehr kleinrdumig und den Schwerverkehr groBraumig umzulei-
ten. Die kleinrdumige Umleitung erfolgt (iber die StraBen YachthafenstraBe, Obstmarschenweg,
Marschkamper Deich, Neuenfelder Fahrdeich und Neuenfelder Damm.

Im Abschnitt zwischen dem Marschkamper Deich und dem Neuen Fahrweg wird die StraBe Neuenfel-

der Fahrdeich im Vorfeld der Einrichtung der Umleitungsstrecken fiir die Ertlichtigung des Cranzer und
Neuenfelder Hauptdeiches asphaltiert, um dem durch das erhéhte Verkehrsaufkommen entstehenden

Léarm entgegenzuwirken.
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2 VERKEHRSPROGNOSE
2.1 Ermittlung des Verkehrsaufkommens

Zur Beurteilung der verkehrlichen ErschlieBung des Sietasgeldndes wurde das durch die potenzielle neue
Nutzung zu erwartende Verkehrsaufkommen rechnerisch anhand der vorliegenden Nutzungsangaben
ermittelt und zu den bestehenden Verkehren addiert. Dieses Verkehrsaufkommen bildet die Grundlage
fiir den Leistungsfahigkeitsnachweis vom Kotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich/ Neuer Fahrweg und vom
Knotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich/ Neuenfelder Damm. Der zukiinftige Mehrverkehr setzt sich aus

dem Wirtschaftsverkehr und den Fahrten der Beschaftigten zusammen.

Die Abschatzung erfolgte anhand des Programms Ver_Bau: Abschdtzung des Verkehrsaufkommens
durch Vorhaben der Bauleitplanung (Bosserhoff, 2018) sowie den Hinweisen zur Schatzung des Ver-
kehrsaufkommens nach Gebietstypen der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV, 2006).

Die zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens getroffenen Annahmen zeigt Abbildung 6.

Wege Beset-  Abminde-
mafg. Anwe-  pro MIV- zungsgrad  rungs- Fahrten/
geplante Nutzungen Menge Einheit Ansatz senheit Person Anteil [Pers./Kfz] faktor Tag
Gewerbe 600 m2 BGF 1.021
Beschéftigte: 400,0 Beschaftigte 0,8 2,5 0,75 1,05 1 571
Lieferverkehre: 450,0 Lkw-Fahrten/Beschaftigtem 450
Verkehrsaufkommen gesamt in Fahrten/ Tag (gerundet) 1.020

Abbildung 6: Verkehrsaufkommen der geplanten Nutzungen

Die Verteilung des Verkehrsaufkommens der Beschaftigten wurde anhand der Angaben zum Schicht-
dienst ermittelt. Demnach liegt die Spitzenstunde beim Schichtwechsel zwischen 13:30 und 14:30 Uhr.
(s. Abbildung 7).
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Abbildung 7: Verkehrsaufkommen Angestelltenverkehr (E-Mail ReGe - 06.05.2024, eigene Darstellung)

Die zur Berechnung des Wirtschaftsverkehrs notwendigen Angaben zum Anlieferungsverkehr wurden
vom potenziellen Betreiber zur Verfligung gestellt (Planungsstand vom 06.05.2024). Fir den Lo-
gistikstandort sind demnach mit ca. 50 Anlieferungen vom Lieferanten und 175 Werksanlieferungen pro
Tag zu rechnen. Jede Anlieferung stellt zwei Fahrten dar, so dass insgesamt von einer Anzahl von ca.
450 Fahrten pro Tag fir den entstehenden Wirtschaftsverkehr ausgegangen wird. Diese Fahrten werden
alle dem Schwerlastverkehr zugeordnet und bei den Anlieferfahrzeuge wird mit einer Mischung aus
Sprinter, 7,5t-Lkw und 40t-Lkw gerechnet. Bei diesem ersten vorliegenden Nutzungskonzept konnte in
Bezug auf das Verkehrsaufkommen nur gréBere Zeitrdume angeben werden. Daher wurde fiir die Be-
stimmung der Spitzenstundenbelastungen eine vergleichbare Tagesganglinie von einem Logistikzentrum
in Hamburg aus dem Ver_Bau zugrunde gelegt. Bei der Ermittlung wird grundsatzlich zwischen Ziel-
und Quellverkehren (Zu- und Abfliisse) unterschieden (s. Abbildung 8).
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e Quell-V.  e—TZiel-V. Quell-V + Ziel-V
Abbildung 8: Verkehrsaufkommen Wirtschaftsverkehr ( Ver_Bau — 2023, eigene Darstellung)

Aus dem prognostizierten Verkehrsaufkommen des Angestellten- und Wirtschaftsverkehrs ergeben sich
unter Bericksichtigung der entsprechenden Tagesganglinien rd. 86 Fahrten in der morgendlichen Spit-
zenstunde zwischen 07:00 und 08:00 Uhr. Die Spitzenstunde vom Schichtwechsel am Nachmittag liegt
im Zeitraum zwischen 13:30 und 14:30 Uhr. Um das héchstmdgliche Verkehrsbelastung mitabzudecken,
wird das Fahrtenaufkommen in der Spitzenstunde von der Nutzung in Ganze zu der Spitzenstunde von
dem Knotenpunkt hinzuaddiert, auch wenn geringe zeitliche Differenzen vorliegen. Demnach wird fir
das Verkehrsaufkommen in der Nachmittagsspitze zwischen 14:00 und 15:00 Uhr ein Fahrtenaufkom-

men von rd. 260 Fahrten/h angesetzt. Insgesamt ist mit 1.020 Fahrten/Tag zu rechnen (s. Anhang
III).

2.2 Verkehrsverteilung

Das Untersuchungsgebiet kann sowohl von Norden als auch von Siiden erschlossen werden. Daher

wurden fir beide Varianten Annahmen Uber die zukiinftige Verkehrsverteilung getroffen.

Generell wird davon ausgegangen, dass der liberwiegende Teil des Ziel- und Quellverkehrs in dstliche
Richtung fahrt bzw. aus &stlicher Richtung kommt. In 6stlicher Richtung befindet sich sowohl das Airbus-
Gelande als auch der Zubringer zur A7. Die A7 stellt eine schnelle Verbindung in das Hamburger Stadt-
gebiet sowie eine wichtige Nord-Siid-Verbindung in das Umland dar.
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In siidwestliche Richtung gelangt man (iber den Estedeich auf die A26 und hinter Buxtehude auf die
B73. Diese beiden Autobahnen stellen ebenfalls eine liberortliche Verbindung dar, haben aber im Ver-
gleich zur A7 eine geringere Reichweite. Entsprechend der ortlichen Gegebenheiten wird davon ausge-
gangen, dass 20% des Verkehrs in Richtung Westen fahren bzw. von dort kommen und 80% des Ver-

kehrs die Verbindung in Richtung Osten nutzen.

Fir die sudliche Anbindung ist bei der Verkehrsverteilung zu beriicksichtigen, dass die StraBe Neuer
Fahrweg eine Gewichtsbeschrankung von 2,5 t aufweist und somit fiir den Schwerverkehr nicht befahr-
bar ist. Weiterhin wurden fiir die Verkehrsverteilung und die anschlieBende Einschatzung der Leistungs-
fahigkeit die potenziellen Fahrten zum siidlich gelegenen Autobahnzubringer zunachst vernachlassigt
und alle Verkehre Gber den Knotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich/ Neuenfelder Damm gefiihrt. Diese
Annahme fiihrt zu einer tendenziellen Erhéhung der Verkehrszahlen, wodurch ein sicherer Nachweis der
Leistungsfahigkeit erbracht wird. Fir die qualitative Bewertung und den Aspekt der Larmbelastung wer-

den diese potenziellen Verkehre Richtung Stiden jedoch wieder berticksichtigt. Fir die Stidanbindung

ergibt sich somit eine Verkehrsverteilung wie in Abbildung 9 dargestellt.

Abbildung 9: Verkehrsverteilung | Siidliche Anbindung

Die Nordanbindung verlauft hauptsachlich tiber den Knotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich/ Neuer Fahr-

weg und die Verkehrsverteilung wurde angenommen wie in Abbildung 10 dargestellt.
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Abbildung 10:  Verkehrsverteilung | Nordliche Anbindung
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3 VERGLEICH DER ERSCHLIEBUNGSVARIANTEN

Das Gelande der ehemaligen Sietas-Werft kann entweder (iber eine siidliche oder eine nordliche Anbin-
dung erschlossen werden. Eine dstliche Anbindung iber den Neuen Fahrweg wird aufgrund des unzu-
reichenden StraBenzustandes und der fehlenden Vorteile einer solchen ErschlieBungsvariante nicht wei-
ter untersucht. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie sind die beiden gewahlten Varianten bewertet und
miteinander verglichen worden. Beide Varianten wurden hinsichtlich der Rahmenbedingungen, der ver-

kehrlichen Situation und des Anpassungsbedarfs der Verkehrsanlagen untersucht.
3.1 Siidliche ErschlieBung

Die siidliche ErschlieBung des Untersuchungsgebietes erfolgt liber den Neuenfelder Fahrdeich. Die

Wegeverbindung von der Zufahrt in Richtung Nord-Osten verlauft entlang Neuenfelder Fahrdeich, Gber

Neuenfelder Damm und Neuenfelder Hauptdeich und weiter (iber die StraBe Rosengarten (s. Abbildung
11).
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Abbildung 11:  Siidliche ErschlieBung
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3.1.1 Rahmenbedingungen

Die Umgebung vom Neuenfelder Fahrdeich ist charakterisiert von landwirtschaftlicher Nutzung und ver-
einzelten Anliegern in Form von Wohnnutzung. Der Neuenfelder Fahrdeich ist eine 6,0 m breite Bezirks-
straBe, deren StraBendeckschicht zu Teilen aus Asphalt und aus Kopfsteinpflaster besteht. Auf der
StraBe gilt eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Die StraBe verlauft entlang einer ehema-
ligen unter Denkmalschutz stehende Deichanlage und verfiigt iber eine unterirdische Entwdsserung.
Die siidliche Zufahrt zu dem Untersuchungsgebiet liegt plangleich zu der Verkehrsflache und ist ausrei-

chend dimensioniert fiir Schwerverkehr. Die Abbildung 12 zeigt die siidliche Zufahrt aus der Satelli-

tenperspektive.

Abbildung 12:  Luftbild siidliche Anbindung (LGV, 2019)

3.1.2 Anbindung

Direkt an der stidlichen Zufahrt zum Untersuchungsgebiet befindet sich die Bushaltestelle ,Neuer Fahr-
weg" die von den Linien 257, 350, 550, 551 und der AIRBUS internen Linie 2723 bedient wird. Es gibt
eine stiindliche Anbindung an die S-Bahnstationen Neugraben und Neu Wulmstorf, das AIRBUS Geldande
und den Finkenwerder Fahranleger. Der Radverkehr wird auf dem Neuenfelder Fahrdeich im Mischver-
kehr gefiihrt, da keine separate Radverkehrsanlage vorhanden ist. Fiir den FuBverkehr steht ein schma-

ler Gehweg auf der Deichanlage zur Verfiigung mit einer nicht regelkonformen Breite von 1,20 m.

Fir den Kfz-Verkehr verlduft die Wegeverbindung zum Anschluss an die A7 liber den Neuenfelder Damm
und anschlieBend in westlicher Richtung entlang dem Neuenfelder Hauptdeich und der StraBe Am Ro-

sengarten. Bei Fertigstellung der A26 steht dazu eine weitere sidliche Anbindung ans (ibergeordnete

2024052 Machbarkeitsstudie ErschlieBung Sietas 14
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StraBennetz zur Verfligung. Diese Route flhrt tiber NebenstraBen und durch kleinere Ortschaften fiih-
ren. Aktuell kann noch nicht eingeschatzt werden, wie attraktiv die Routenwahl zu dieser siidlichen
Anbindung in Zukunft sein wird. Bei der ErschlieBung des Untersuchungsgebietes (iber die siidliche
Anbindung ist diese Routenwahl aber wahrscheinlicher, da die Fahrzeuge vom Neuenfelder Fahrdeich

direkt zum Marschkamper Deich und weiter in Richtung Siiden gefiihrt werden.

3.1.3 Bedarf an Anpassung der Verkehrsflachen

Im Bestand befindet sich die Anbindung des Untersuchungsgebiets bereits im Siiden. Aufgrund der
neuen Nutzung ist dennoch zu Gberpriifen, ob die umliegenden Verkehrsflachen fiir die prognostizierten

Verkehre ausreichend ausgelegt sind.

3.1.3.1 StraBenzustand

Die sidliche ErschlieBung erfolgt vorwiegend liber die Wegeverbindung vom Neuenfelder Fahrdeich
Uber den Neuenfelder Damm zum Neuenfelder Hauptdeich. Sowohl der Neuenfelder Hauptdeich als
auch der Neuenfelder Damm sind Bestandteil des HauptverkehrsstraBennetzes und somit auch fiir den
Schwerlastverkehr ausgelegt. Der Neuenfelder Fahrdeich ist eine NebenstraBe, die streckenweise ge-
pflastert ist und eine Gewichtsbeschrankung von 7,5 t aufweist. Im Zusammenhang mit dem CNH-
Projekt ist geplant, den die Wegedecke des Neuenfelder Fahrdeich zu sanieren. Es ist jedoch nur eine
Alphalt-Deckschicht vorgesehen, um die Larmemissionen zu reduzieren. Die Gewichtsbeschrankung
bliebe weiterhin bestehen. Soll das Untersuchungsgebiet tiber die siidliche Anbindung erschlossen wer-
den, misste die rd. 750 m langen Strecke des Neuenfelder Fahrdeichs zwischen der Zufahrt zum Un-
tersuchungsgebiet und dem Neuenfelder Damm ausreichend ertiichtigt werden, sodass auch Schwer-

verkehr entlang der StraBe fahren kann (s. Abbildung 13).
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Micht geriffelter Gussasphalt (RLS-19, Tab. 43, Zeile 1)
/\/ Splitmastixasphalt (RLS-19, Tab. 4a, Zeile 2)
/V' Asphaltheton (RLS-18, Tab. 4a, Zeile 4)
/‘/ Offenporiger Asphalt (RLS-19, Tah. 4a, Zeile 6)

j\/ Sonstiges Pflaster (RLS-19, Tab. 4h, Zeile 2)

e

Liedenkummet
im Norden

Abbildung 13:  StraBendeckschichttypen (BVM, 2023)

Eine erste (berschldagige Schatzung des Kostenrahmens ergab, dass die Kosten fiir die StraBenbauar-
beiten (inkl. Kostenvarianz und Preissteigerungen) auf ca. 2,5 Mio. geschatzt werden. Darin nicht ent-

halten sind u.a. die Kosten fir die Entsorgung von Boden und Pflaster sowie die Planungskosten.

3.1.3.2 Leistungsfahigkeit

Fir den Neuenfelder Féhrdeich liegen keine Ergebnisse von vergangenen Verkehrserhebungen vor. Das
Verkehrsaufkommen wird aber als vergleichsweise gering eingeschatzt. Daher wird die Leistungsfahig-
keit sowohl der stidlichen Zu- und Ausfahrt zum Untersuchungsgebiet als auch des Knotenpunktes Neu-

enfelder Fahrdeich / Neuenfelder Damm als ausreichend angesehen.

Unter der Annahme, dass ein grdoBerer Teil der zuklnftigen Verkehre weiter entlang des Neuenfelder
Hauptdeiches in Richtung Osten flieBen wird, ist auch der Knotenpunkt Neuenfelder Damm / Neuenfel-
der Hauptdeich zu betrachten. Entlang des Neuenfelder Hauptdeiches ist bereits im Bestand ein erhéh-
tes Verkehrsaufkommen zu verzeichnen. Mit dem Prognoseverkehr ist mit einer erhéhten Anzahl von
Linksabbiegern vom Neuenfelder Hauptdeich in den Neuenfelder Damm sowie Rechtsabbiegern vom

Neuenfelder Damm in den Neuenfelder Hauptdeich zu rechnen.

Der Knotenpunkt Neuenfelder Damm / Neuenfelder Hauptdeich wird im Zusammenhang mit dem Projekt

CNH angepasst und zu einem vollsignalisierten Knoten ausgebaut. Das Ergebnis einer ersten Vorplanung
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ist in Abbildung 14 dargestellt. Eine lberschldagige Berechnung zeigt, dass der Knotenpunkt auch mit

dem zusatzlichen Verkehr aus dem Untersuchungsgebiet leistungsfahig ist.

Quelle: ReGe, 01.03.2022

Abbildung 14: Planung Knotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich / Neuenfelder Damm

3.1.4 Bewertung siidliche ErschlieBung

Das Untersuchungsgebiet ist bereits im Bestand (iber die Slidanbindung erschlossen. Die Verkehrsbe-
lastung wird sich jedoch durch die zukiinftige Nutzung erhéhen und insbesondere der Schwerverkehrs-
anteil ist hoch. Wahrend die Leistungsfahigkeit der umliegenden Knotenpunkte als unproblematisch
eingeschatzt wird, misste ein Teilstlick des Neuenfelder Fahrdeichs fiir den Schwerlastverkehr zusatz-
lich ertiichtigt werden. Die Breite der StraBe kann dabei nicht erweitert werden, da die anliegende
ehemalige Deichanlage unter Denkmalschutz steht. Daher ist es auch nicht méglich, die nicht regelkon-

forme Breite des Gehweges zu verbreitern.

Ein weiterer zu bertlicksichtigender Aspekt ist die zukiinftige Fertigstellung der A26 und damit eine zu-
satzliche Anbindung sidlich des Untersuchungsgebietes. Diese Route wirde teilweise durch Wohnge-
biete filhren und bei einer verstarkten Nutzung durch den Schwerverkehr die Larmbelastung entlang
dieser Route entsprechend erhdhen. Eine siidliche Anbindung kdnnte eine gewisse Lenkungswirkung
auf den Schwerverkehr in Richtung dieser siidlichen Route haben, da der Neuenfelder Fahrdeich direkt

in den stidlich verlaufenden Marschkamper Deich libergeht.
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3.2 Nordliche ErschlieBung

Die nordliche ErschlieBung des Untersuchungsgebietes erfolgt iber den Neuenfelder Hauptdeich. Von
der nérdlichen Anbindung fiihrt der Weg zur A7 direkt iber den Neuenfelder Hauptdeich nach Westen

Uber die StraBe Am Rosengarten. Die sidliche Route zur A26 durch das Wohngebiet Neuenfelde ist auch

hier eine Option, allerdings ist ein aktives Abbiegen des Verkehrs auf den Neuenfelder Damm erforder-
lich (s. Abbildung 15).
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Abbildung 15:  Nordliche ErschlieBung

3.2.1 Rahmenbedingungen

Der sich noérdlich des Untersuchungsgebiets befindende Knotenpunkt setzt sich zusammen aus dem
Neuenfelder Hauptdeich, der StraBe Neuer Féhrweg und zwei Wirtschaftswegen. Die Hauptverkehrs-
straBe Neuenfelder Hauptdeich ist 6,6 m breit, es gilt eine Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h und die
StraBe wird von einem gemeinsamen Geh- und Radweg begleitet. Entlang des Neuenfelder Hauptdei-
ches verléduft die Hochwasserschutzanlage, die im Zusammenhang mit dem CNH-Projekt erhéht werden

soll. Dadurch verschiebt sich die Fahrbahn nach Siiden.
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Der westliche Wirtschaftsweg dient der ErschlieBung des Sperrwerks und der dstliche Wirtschaftsweg
dient der ErschlieBung der Fliichtlingsunterkunft sowie der anliegenden landwirtschaftlichen Flachen.
Die HaupterschlieBung der Fliichtlingsunterkunft erfolgt jedoch (iber eine siidliche Anbindung. Die land-
wirtschaftliche Flache zwischen Neuem Fahrweg und der Fliichtlingsunterkunft liegt ca. 2,5 m und das
Sietas Gelande liegt ca. 1,0 m unterhalb des StraBenniveaus. Zwischen der landwirtschaftlichen Fléache

und dem Neuenfelder Hauptdeich befindet sich ein Graben. Der Neue Féhrweg ist eine EinbahnstraBe

in nordliche Fahrtrichtung. Ein Luftbild von dem Knotenpunkt zeigt Abbildung 16.

Abbildung 16: Luftbild nérdliche Anbindung (LGV, 2019)

3.2.2 Anbindung

Direkt an der nordlichen Zufahrt zum Untersuchungsgebiet befindet sich die Bushaltestelle ,,Sperrwerk
Estemiindung®, die u.a. von den Linien 150 und 257 sowie verschiedenen AIRBUS-internen Linien an-
gefahren wird. Die Linie 150 verkehrt tagstiber im 20-Minuten-Takt und verbindet den Bahnhof Altona
mit der Haltestelle Estemiindung. Mit der Linie 257 besteht alle 30 Minuten eine Verbindung zum S-

Bahnhof Neugraben.

Mit dem Fahrrad kann die nordliche Anbindung Uiber den einseitig entlang des Neuenfelder Hauptdeiches
verlaufenden gemeinsamen Geh- und Radweg erreicht werden. Zur Querung der StraBe Neuenfelder

Hauptdeich ist eine FuBgangerlichtsignalanlage am Knotenpunkt mit dem Neuen Fahrweg vorhanden.

2024052 Machbarkeitsstudie ErschlieBung Sietas 19
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Bei einer noérdlichen Anbindung wiirde der Kfz-Verkehr direkt auf den Neuenfelder Hauptdeich gefiihrt
werden, welcher Teil des HauptverkehrsstraBennetzes ist. Uber den Neuenfelder Hauptdeich kann in

oOstliche Richtung u.a. auch der Autobahnzubringer zur A7 erreicht werden.

Eine stidliche Routenwahl zum zukiinftigen Autobahnzubringer der A26 ist bei einer nérdlichen Anbin-
dung ebenfalls moglich, jedoch durch das erste Einbiegen in den Neuenfelder Damm weniger attraktiv

als bei einer stidlichen Anbindung.

3.2.3 Bedarf an Anpassung der Verkehrsflachen

Die nérdliche Anbindung des Untersuchungsgebiets im Bestand war bisher untergeordnet und wurde
daher nur sporadisch genutzt. Unter den heutigen Nutzungsannahmen ware das zukiinftige Fahrtenauf-
kommen wesentlich héher und es missten wesentlich mehr Fahrzeuge, insbesondere Schwerverkehr,
Uber den Knotenpunkt abgewickelt werden. Dariliber hinaus ist zu beriicksichtigen, dass das Sperrwerk
und die Fliichtlingsunterkunft weiterhin iber diesen Knotenpunkt erschlossen werden sollen. Fiir die
Variantenbetrachtung einer HaupterschlieBung Uber die nordliche Anbindung ist daher eine leistungsfa-
hige Abwicklung der Verkehre am Knotenpunkt nachzuweisen sowie eine Neuordnung der StraBenfiih-

rung zur Gewahrleistung eindeutiger Fahrbeziehungen erforderlich.

3.2.3.1 Einmindung

Eine erste Planungsvariante fiir den Knotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich / Neuer Fahrweg sieht zwei
Ein- und Ausfahrten an der ZufahrtsstraBe zum Sperrwerk vor, eine fiir den Pkw-Verkehr und eine fiir

den Lkw-Verkehr (s. Abbildung 17). Bei dieser Anordnung sind zwei wesentliche Probleme zu nennen:

e Sichtverhadltnisse: Die Fahrzeuge aus der Nebenstrae zum Sperrwerk kommend haben einen
sehr spitzen Winkel zum Neuenfelder Hauptdeich, wodurch die Sicht erschwert wird.
e Verstadndlichkeit: An der NebenstraBe sind drei Fahrtbeziehungen nebeneinander angeord-

net. Es kann zu Missverstandnissen kommen, wer Vorfahrt hat.
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Abbildung 17: Wegebeziehung bei aktueller Planung am KP Neuenfelder Hauptdeich / Neuer Fahrweg (Stand
02.05.2024)

Fir die Umgestaltung des Knotenpunktes wurden zunachst zwei Varianten erarbeitet. Bei beiden Vari-

anten war es das Ziel, direkt am Knotenpunkt nur eine Ein- und Ausfahrt anzuordnen.

Bei der Variante A wird davon ausgegangen, dass die stidliche Zufahrt zum Sperrwerk nur sporadisch
genutzt wird und somit eine untergeordnete Rolle spielt. Die slidliche ErschlieBung des Sperrwerks soll
jedoch weiterhin sichergestellt werden. Der daraus resultierende Ansatz wére, den Neuen Fahrweg im
Zufahrtsbereich zu verbreitern und somit eine Zu- und Abfahrt zu gewahrleisten (s. Abbildung 18).
Die ErschlieBungsstraBe wirde nicht in die regulare Knotenpunktorganisation miteinbezogen werden.
Dennoch muss eine verkehrssichere Zu- und Abfahrt zum Sperrwerk gewahrleistet sein. Hierzu bietet
sich der Einsatz einer LSA-Anlage an, die im Bedarfsfall von einem Fahrzeug ausfahrend aus dem Wirt-
schaftsweg angefordert werden kann. Die angeforderte LSA-Anlage wiirde dann fir die anderen Ver-

kehrsstréme ein Haltesignal anzeigen und das Fahrzeug kénnte sicher ausfahren.

Fir den Wirtschaftsweg zur Fliichtlingsunterkunft wird keine Erfordernis gesehen, die Ausfahrt durch
eine LSA-Schaltung zu ermdglichen. Vielmehr wird die Verkehrssituation so eingeschatzt, dass sich nach
Abfluss des Verkehrs aus dem Neuen Fahrweg die Fahrzeuge aus diesem Wirtschaftsweg konfliktfrei in

den Verkehrsstrom einfadeln konnen.
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Untersuchungsgebiet |

i

Abbildung 18: StraBenfiihrung KP Neuenfelder Hauptdeich / Neuer Fahrweg | Variante A

Bei der Variante B werden die Verkehre Richtung Untersuchungsgebiet und Sperrwerk hinter dem Kno-
tenpunkt zunachst auf der selben Fahrspur gefiihrt. Die Trennung der Zufahrten zum Untersuchungs-

gebiet und zum Sperrwerk erfolgt erst in einigem Abstand zum Knotenpunkt (s. Abbildung 19)

Der Quellverkehr aus dem Untersuchungsgebiet biegt in die EinbahnstraBe Neuer Féhrweg ein und wird
zusammen mit dem dortigen Verkehr zum Knotenpunkt gefiihrt. Bei dieser Variante muss eine Teilflache

des Untersuchungsgebietes als Verkehrsflaiche umgewidmet werden.



STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

Untersuchungsgebiet

Abbildung 19:  StraBenfiihrung KP Neuenfelder Hauptdeich / Neuer Féhrweg | Variante B

Mit der Zielsetzung die ErschlieBung des Sperrwerkes weiterhin zu gewahrleisten und gleichzeitig den

Verkehrsfluss geringstmdglich zu beeintrachtigen, wird hier Variante B favorisiert

3.2.3.2 Signalisierung

Im Bestand gibt es an dem Knotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich / Neuer Fahrweg eine FuBgangerlicht-
signalanlage (F-LSA) zum Queren des Neuenfelder Hauptdeichs. Es wurde zunéachst tberpriift, ob diese
Form der Signalisierung auch fiir die prognostizierten Mehrverkehre als ausreichend angesehen werden

kann. Dafiir wurde die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes tUberpruft.

Nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) gibt es jeweils ein Verfahren
zur Uberpriifung der Leistungsfahigkeit fiir einen unsignalisierten oder voll signalisierten Knotenpunkt,
jedoch gibt es kein Verfahren fiir den hier vorliegenden Fall eines teilsignalisierten Knotenpunktes. Da-
her wurde im ersten Schritt ein Leistungsfahigkeitsnachweis fiir einen unsignalisierten Knotenpunkt
durchgefiihrt und im zweiten Schritt wird der Effekt der F-LSA zusatzlich bewertet.

Mit den neuen Verkehren und ohne Beriicksichtigung der F-LSA kann der unsignalisierte Knotenpunkt
(Einmindung) mit der Qualitdtsstufe (QSV) D bewertet werden. Die Verkehre kénnen somit leistungs-

gerecht abgewickelt werden.
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Die Bewertung der F-LSA erfolgte anhand der berechneten Riickstauldnge in der Spitzenstunde. Wenn
die F-LSA von FuBgangern angefordert wird, entsteht ein Riickstau vor der FuBgangerfurt und die Fahr-

zeuge auf der NebenstraBe Neuer Fahrweg werden am Einbiegen gehindert.

Es liegt kein Signalzeitenplan fiir die FLSA vor, daher wurde fiir die FuBgangerfurt die Mindestgriinzeit
von 10s angenommen. Mit den berechneten Prognosezahlen gibt es dann auf dem Fahrstreifen von
West nach Ost in der Morgenspitzenstunde einen max. Riickstau von ca. 120m (etwa 20 Fahrzeuge)
und in der Nachmittagsspitzenstunde einen Riickstau von ca. 31m (etwa 5 Fahrzeuge). Bei Anfor-
derung der FuBgangerfurt ware somit die Ausfahrt aus der unsignalisierten Zufahrt nur erschwert még-
lich.

Der Kreuzungsbereich sollte im Hinblick auf die Verkehrssicherheit und den Verkehrsfluss freigehalten
werden, damit Fahrzeuge aus der NebenstraBe bei Anforderungen der F-LSA auf den Neuenfelder
Hauptdeich einbiegen kénnen. In den von der FGSV verdffentlichten Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen
(RILSA) wird dafiir die Anordnung einer vorgezogenen Haltlinie vorgeschlagen. Diese werden aber in
Hamburg entsprechend der Hamburger Richtlinien zur Anordnung von Verkehrszeichen und Verkehrs-

einrichtungen (HRVV, 2018) grundsatzlich nicht angeordnet.

Unter Beriicksichtigung der prognostizierten Mehrverkehre wird nach diesen Richtlinien auch die Beibe-
haltung der bestehenden Knotenpunktgeometrie in Form eines nicht voll signalisierten Knotenpunktes
als problematisch angesehen, da die HRVV vorschreibt, von dieser Sonderform der Signalisierung gene-
rell keinen Gebrauch zu machen (HRVV, 2018).

Aufgrund dieser beiden Aspekte bedarf es einer Vollsignalisierung des Knotenpunktes.

Bei einer Vollsignalisierung wird empfohlen, die LSA fiir den Verkehr auf der HauptstraBe Neuenfelder
Fahrdeich auf Dauergriin zu schalten. Erst wenn Fahrzeuge auf der Zufahrt zum Untersuchungsgebiet
eine Freigabe anfordern (Videodetektion), erhalt die Nebenrichtung eine Freigabe. Der Leistungsnach-
weis von dem Knotenpunkt mit einer Vollsignalisierung ergab mit den prognostizierten Verkehrszahlen
eine Qualitatsstufe (QSV) B (s. Anhang IV).

3.2.3.3 Linksabbiegespur

Im Leistungsfahigkeitsnachweis fiir eine Vollsignalisierung wurde kein kapazitdtsmaBiger Bedarf fiir eine
Linksabbiegespur ermittelt. Aufgrund der angenommenen Verkehrsverteilung ist jedoch mit einem er-
hohten Aufkommen von Linksabbiegern aus Richtung Osten, insbesondere auch in Form von Schwer-
verkehr, zu rechnen. Um langere Rickstaus und voreilige Abbiegemandéver zu vermeiden, wird daher
aus Grinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsflusses eine Trennung der Abbiegeverkehre emp-
fohlen. Diese kann entweder durch einen Wartebereich innerhalb der Kreuzung oder mit einer separaten

Abbiegespur umgesetzt werden.
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Fir den Wartebereich steht im Knotenpunkt eine Flache von ca. 10 m zur Verfiigung. Fir einen drei-
achsigen Sattelzug wird eine Lange von 16,50 m angenommen. Dieser wiirde bei dieser Anordnung
immer noch die Weiterfahrt folgender Fahrzeuge behindern. (s. Abbildung 20)

Lange
Wartebereich: —
ca. 10,0 m
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Abbildung 20: KP Neuenfelder Hauptdeich / Neuer Fihrweg | Variante Wartebereich

Die Lange einer separaten Linksabbiegerspur kann anhand der im Leistungsnachweis ermittelten Stau-
raumlange definiert werden. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass der Wartebereich innerhalb vom Kno-
tenpunkt miteingerechnet werden kann. Bei dem Leistungsnachweis wurde eine Stauraumldange von
mindestens 23 m ermittelt. Zur Schaffung der zusatzlich benétigten Flache muss die slidliche Bushal-

testation in Richtung Osten verschoben werden (s. Abbildung 21).
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Abbildung 21: KP Neuenfelder Hauptdeich / Neuer Fihrweg | Variante Abbiegespur

3.2.4 Bewertung nordliche ErschlieBung

Fiir die ErschlieBung Uber die nordliche Anbindung bedarf es einer Anpassung des anliegenden Knoten-
punktes. Fir die Verbesserung der Verkehrssicherheit wird empfohlen die Einfahrt zu biindeln und

dadurch eine eindeutige Vorfahrtsregelung zu schaffen.

Fir die Signalisierung des Knotenpunkts wird eine Vollsignalisierung als notwendig erachtet. In Bezug
auf die Leistungsfahigkeit konnte zwar allein qualitativ kein Bedarf einer Vollsignalisierung ermittelt wer-
den, aber mit dem zukiinftigen Mehrverkehren und den Vorgaben der HRVV wird eine Vollsignalisierung
als Voraussetzung fiir eine Genehmigung erachtet. Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und des
Verkehrsflusses wird eine separate Abbiegespur empfohlen. Ein vorldufiger Entwurf vom Knotenpunkt
zeigt Abbildung 22.
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2 7 Gehweg_

Abbildung 22: Entwurf nordlicher Knotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich / Neuer Fahrweg

Fir den Umbau des Knotenpunktes bedarf es zusatzlicher Flachen. Die Verkehrsflache ist im Norden
durch die Deichlinie begrenzt, daher miissen die Bedarfe im siidlichen Bereich untergebracht werden.
Fir eine erste Abschatzung des Flachenbedarf wurde eine vorlaufige technische Zeichnung erstellt und

die Schleppkurve eines Sattelzuges als Grundlage genommen (s. Abbildung 23).

Aus dieser ergibt sich, dass fiir die Umgestaltung der Zufahrt Bedarf es den Ankauf einer ca. 580 m2
groBen Flache. Zusatzlich muss weitere Flache fiir die Aufweitung des Kotenpunktes umgewidmet und

zu StraBenverkehrsflaiche umgebaut werden.

Fiir den Umbau der StraBenfldche werden Kosten in Héhe von ca. 750 Tsd. € angesetzt. Darin sind noch
nicht die Grundsttickskosten oder benétigte Erdarbeiten mitinbegriffen. Neben dem Umbau der Stra-
Benflache ist fiir eine Vollsignalisierung die Kosten fiir die Signaltechnik miteinzuberechnen. Auf Grund-
lage von Erfahrungen aus vergleichbaren Projekten werden die Kosten fiir die Vollsignalisierung auf ca.
500 Tsd. €. Damit ergeben sich Kosten in Hohe von mindesten 1,25 Mio €.



STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

Abbildung 23:  Schleppkurvenpriifung nordlicher Knotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich / Neuer Fihrweg

Wie Abbildung 23 zeigt, beansprucht insbesondere die S-Kurvenfiihrung des Sattelanhdngers viel Fla-
che. Fiir die weitere StraBenplanung wird hier Optimierungspotential gesehen. Ein Ansatz ware, die
Zufahrt in das Untersuchungsgebiet an die Ausfahrt zu verlegen und die ZufahrtsstraBe zum Sperrwerk
nur fur Fahrzeuge in der GréBe von Kleintransportern auszulegen. Dies wiirde aufgrund der kleineren
Kurvenradien zu einem geringeren Flachenbedarf fiihren. Eine ErschlieBung des Sperrwerksmit Uber-
breiten Fahrzeugen musste in Ausnahmefallen jedoch weiterhin ermdglicht werden. Dazu musste die
Flache zwischen dem Knotenpunkt und der ErschlieBungsstraBe befahrbar bleiben. Einen ersten Entwurf
dieser Variante zeigt Abbildung 24.
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FuBwege

Abbildung 24: Entwurf nordlicher KP Neuenfelder Hauptdeich / Neuer Fihrweg | Verringerter Flichenbedarf
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4 VARIANTENVERGLEICH

Fir die Empfehlung einer ErschlieBungsvariante wurden die Untersuchungspunkte aus der Analyse der
stdlichen Anbindung (s. Kapitel 3.1) und der nérdlichen Anbindung (s. Kapitel 3.2) zu Kriterien zu-
sammengefasst. Teilweise gibt es thematische Uberschneidungen zwischen den einzelnen Kriterien.

Dementsprechend wurden drei Oberthemen gebildet, denen jeweils alle Kriterien zugeordnet wurden.

Sowohl die sidliche als auch die nordliche ErschlieBungsvariante wurden hinsichtlich aller Kriterien
qualitativ bewertet. Nach Abwagung aller Punkte wird die NorderschlieBung insgesamt als vorteilhafter
bewertet (s. Tabelle 1).

Siidliche Anbindung Nordliche Anbindung

Anbindung
Anbindung OPNV *
Wegeverbindung FuB- und Radverkehr

Aufwand bei dem Genehmigungsverfahren

Widmung von Verkehrsflachen

Betroffenheit Anlieger
(Feinstaub, Larm, Erschitterung)

StraBenhierarchie

Denkmalschutz

Baulicher Aufwand / Kosten
zusatzlicher Flachenbedarf
Entwasserung

Hochwasserschutz/ Auswirkung auf DGG
Leistungsfahig

Topografie

* Annahme, es wird nur einen Zugang zu dem Geldnde geben

Tabelle 1: Variantenvergleich zwischen nordlicher und siidlicher Anbindung
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5 FAZIT

Der Landesbetrieb Hamburg Immobilienmanagement und Grundvermdgen (LIG) beabsichtigt, die Fla-
chen der ,Sietaswerft Neuenfelde' im Rahmen der langfristigen Flachenbevorratung der Freien und
Hansestadt Hamburg zu erwerben. Die Flachen des ehemaligen Werftgeldndes sollen fiir logistische
Zwecke erschlossen werden. Die ErschlieBung des Gebietes kann sowohl iber den nérdlich gelegenen
Neuenfelder Hauptdeich als auch tber den stidlich gelegenen Neuenfelder Fahrdeich erfolgen. Ziel der
Untersuchung war es, diese beiden ErschlieBungsvarianten zu vergleichen und eine Vorzugsvariante
zu erarbeiten.

Fir die Prognose des zusatzlichen Verkehrs liegen vorlaufige Nutzungsdaten vor. Unter Annahme der
derzeitigen Nutzungsdaten erhoht sich das Fahrtenaufkommen um insgesamt rd. 1.020 Fahrten/Tag.
In der Spitzenstunde erhoéht sich das Fahrtenaufkommen morgens um rd. 90 Fahrten/ h und nachmit-
tags um rd. 260 Fahrten/ h.

Fir die stdliche ErschlieBungsvariante ist der Knotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich / Neuenfelder
Damm relevant. Dieser wird im Rahmen des CNH-Projektes zu einem signalisierten Knotenpunkt
umgebaut. Die Leistungsfahigkeitsnachweis fiir diesen Knotenpunkt wurde tberschlagig berechnet
und als ausreichend bewertet.

Fir die nordliche ErschlieBung ist der Knotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich / Neuer Fahrweg relevant.
Hier ergab der Leistungsfahigkeitsnachweis fiir einen unsignalisierten Knotenpunkt eine Qualitatsstufe
(QSV) D, womit eine leistungsgerechte ErschlieBung nachgewiesen ist. In diesem Leistungsnachweis
ist jedoch der Einfluss der FuBgénger-Lichtsignalanlage (F-LSA) auf den Verkehrsablauf nicht beriick-
sichtigt. Bei einer qualitativen Betrachtung dieser F-LSA wird aus Aspekten der Verkehrssicherheit und
des Verkehrsflusses eine Vollsignalisierung empfohlen. Der Leistungsnachweis fiir einen vollsignalisier-
ten Knotenpunkt ergab eine QSV B. Daruber hinaus wird empfohlen, die Einfahrsituation in die StraBe
Neuer Fahrweg durch eine Verkniipfung der Fahrbeziehungen zu vereinfachen und eine zusatzliche

Linksabbiegespur am Neuenfelder Hauptdeich vorzusehen.

Unter der Voraussetzung, dass der Knotenpunkt entsprechend den Empfehlungen angepasst wird, wur-
den die beiden ErschlieBungsvarianten mit Hilfe einer Bewertungsmatrix verglichen. Im Ergebnis wird

die ErschlieBung Uber die nérdliche Anbindung als vorteilhafter bewertet.
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I Knotenpunkt Cranzer Hauptdeich NW / Cranzer Hauptdeich SO / Es-

tedeich

Verkehrserhebung am Dienstag, dem 16.11.2021 (00:00- 24:00 Uhr)

Tagesverkehr (Kfz/ d)

GESAMTBELASTUNG 00:00 bis 24:00 UHR IN KFZ

VON \ NACH 1 5 7| Summe
1 Cranzer Hauptdeich NW 0 5645 17 5662
Schwerverkehrsanteil (%) 0.0 71 471 7.2
5 Cranzer Hauptdeich SO 5833 0 1755 7688
Schwerverkehrsanteil (%) 54 0.0 25 4.8
7 Estedeich 14 2016 0 2030
Schwerverkehrsanteil (%) 7.1 1.7 0.0 1.8
Summe 5947 7661 1772 15380
Schwerverkehrsanteil (%) 54 5.7 29 5.3
QUERSCHNITT Summe 11609 15349 3802
Schwerverkehrsanteil (%) 6.3 5.2 23
Spitzenstunden (Kfz/h)

07:00 bis 08:00 max. Wert des Knotens
zw. 06:00 und 09:00 Uhr in Kfz
VON \ NACH 1 7| Summe
1 Cranzer Hauptdeich NW 0 682 0 682
Schwerverkehrsanteil (%) 0.0 3.7 0.0 3.7
5 Cranzer Hauptdeich SO 186 0 66 252
Schwerverkehrsanteil (%) 11.8 0.0 6.1 10.3
7 Estedeich 1 261 0 262
Schwerverkehrsanteil (%) 0.0 0.4 0.0 0.4
Summe 187 943 66 1196
Schwerverkehrsanteil (%) 11.8 2.8 6.1 4.3
QUERSCHNITT Summe 869 1195 328
Schwerverkehrsanteil (%) 5.4 4.4 15

14:00 bis 15:00 max. Wert des Knotens

zw. 00:00 und 24:00 Uhr in Kfz

VON \ NACH 1 5 7| Summe

1 Cranzer Hauptdeich NW 0 182 3 185

Schwerverkehrsanteil (%) 0.0 13.2 33.3 13.5

5 Cranzer Hauptdeich SO 779 0 223 1002

Schwerverkehrsanteil (%) 3.5 0.0 0.4 2.8

7 Estedeich 2 69 0 71

Schwerverkehrsanteil (%) 0.0 5.8 0.0 56

Summe 781 251 226 1258

Schwerverkehrsanteil (%) 3.5 11.2 0.9 4.5

QUERSCHNITT Summe 966 1253 297

Schwerverkehrsanteil (%) 54 45 2.0
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II Knotenpunkt Neuenfelder Hauptdeich NW / Neuenfelder Hauptdeich
/ Neuenfelder Damm

Verkehrserhebung am Dienstag, dem 16.11.2021 (00:00- 24:00 Uhr)

GESAMTBELASTUNG 00:00 bis 24:00 UHR IN KFZ

VON \ NACH 1 4 7| Summe
1 Neuenfelder Hauptdeich NW 0 7193 300 7493
Schwerverkehrsanteil (%) 0.0 52 11.3 5.5
4 Neuenfelder Hauptdeich 7439 0 4356 11795
Schwerverkehrsanteil (%) 4.1 0.0 4.6 43
7 Neuenfelder Damm 147 3536 0 3683
Schwerverkehrsanteil (%) 15.6 6.6 0.0 6.9
Summe 7586 10729 4656 22971
Schwerverkehrsanteil (%) 43 57 50 51
QUERSCHNITT Summe 15079 22524 8339

Schwerverkehrsanteil (%) 49 4.9 59

Spitzenstunde (Kfz/ h)

07:15 bis 08:15 max. Wert des Knotens
zw. 06:00 und 09:00 Uhr in Kfz

VON \ NACH 1 4 7 Summe
1 Neuenfelder Hauptdeich NW 0 931 26 957
Schwerverkehrsanteil (%) 0.0 23 15.4 26
4 Neuenfelder Hauptdeich 243 0 123 366
Schwerverkehrsanteil (%) 7.8 0.0 14.6 10.1
7 Neuenfelder Damm 6 400 0 406
Schwerverkehrsanteil (%) 33.3 55 0.0 59
Summe 249 1331 149 1729
Schwerverkehrsanteil (%) 84 32 14.8 5.0
QUERSCHNITT Summe 1206 1697 555

Schwerverkehrsanteil (%) 38 4.7 8.3

13:45 bis 14:45 max. Wert des Knotens
zw. 00:00 und 24:00 Uhr in Kfz

VON \ NACH 1 4 7| Summe
1 Neuenfelder Hauptdeich NW 0 265 21 286
Schwerverkehrsanteil (%) 0.0 6.8 14.3 7.3
4 Neuenfelder Hauptdeich 946 0 458 1404
Schwerverkehrsanteil (%) 2.0 0.0 3.5 2.5
7 Neuenfelder Damm 9 157 0 166
Schwerverkehrsanteil (%) 55.6 17.2 0.0 19.3
Summe 955 422 479 1856
Schwerverkehrsanteil (%) 2.5 10.7 4.0 4.7
QUERSCHNITT Summe 1241 1826 645

Schwerverkehrsanteil (%) 3.6 4.4 79
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III Tageszeitliche Verteilung (Ganglinie) des Neuverkehrs

Nutzer Fahrten/Tag TagF:.h::;Llng
Gesamt 1.020 510
| | o
0000 - 01:00 1 2
01:00 - 0200 2 3
02:00 - 03:00 3 3
02:00 - 000 3 <]
0400 - 0500 7 3
0500 - D&:00 2 67
05: 00 - 0F:00 11 58
0F:00- 08:00 17 69
D8:00 - 0500 20 12
05:00- 10:00 16 13
1000 - 11:00 16 13
11:00- 12:00 13 12
12:00- 13:00 11 13
13:00- 14:00 11 128
14:00- 1300 128 19
15:00- 1&6:00 44 17
16&:00- 17:00 41 18
17:00- 18:00 11 12
18:00- 15:00 = ]
1500 - 2000 7 =]
20:00- 21:00 5 3
21:00 - 22:00 4 3
23:00- 22:00 117 3
23:00- 24:00 3 2
Sunme 510 510
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IV HBS-Nachweis Volisignalisierung Neuenfelder Hauptdeich/ Neuer
Fahrweg

MIV - 5 (TU=90) - Morgenspitzenstunde

zut | Pt | ymbol| SR 15 | 15 | 13 | 13 | e eswn | ok | x| s | x| e | o | e |l om|cd | * | G | 0 | Bemerns
1 1 —= | K1 | 66| 67 | 24 (0744| 957 | 23925 1,845 | 1951 1452 36 1,303 [ 13,319] 19,491 | 119,870 - 0659 9017 | A
2 - | K2 | BB | 69 | 22 |0767| 249 6,225 | 1937 | 1859 | 1426 36 | 0119) 1,794 [ 4039 | 26,205 - 0175 3722 | A
: 1 g | k2| 68| 69| 220767 56 1400 | 2090 | 1722 | 278 7| 0142) 1356 | 3325 | 23,182 - 0201]| 34575( B
3 1 " K3| 13| 14| 77 |0156| 38 0950 | 2,567 | 1402 218 5 0,118] 0,042 | 2,583 | 22224 - 0,174| 34800( B
Knotenpunktssummen: 1300 3375
Gewichtete Mittelwerte: 0,532 9,745
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor =11
MIV - 7 (TU=90) - Nachmittagsspitzenstunde
2t | Pt | Symbol | SOR| (5 | 5 | ) | (3 | | rcann | ke | e o | et | e | o | 1o | g Lo | 0| % | e | 60 | Bemerens
1 1 —= | K1 | 59| 60| 31 |0667| 286 | 7,150 | 1930 | 1865 [ 1244 31 | 0189| 2981 | 5901 | 37,955 - 0230| 6383 | A
2 -— K2 | 61| 62| 29 | 0689 955 | 23,875 | 1,843 | 1953 1346 34 1,747 | 16,283 | 23,108 141,976 - 0710( 13,194 A
? 1 I K2 | 61| 62| 29 | 0,689 52 1,300 | 2,299 | 1566 548 14 |0058| 0932 | 2565 | 19,653 - 0095( 20,047 B
3 1 T K3 | 20 | 21| 70 | 0233| 219 5473 [ 1,912 | 1883 439 mn 0,602| 5354 | 9267 | 39,828 - 0499( 34893( B
Knotenpunktssummen: 1512 3577
Gewichtete Mittelwerte: 0,567 15,284
TU=9s T=3600s Instationaritatsfaktor=11
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Spalte Einheit | Bedeutung/ Kommentar
1 - Nr. des Verkehrsstroms
- - Pfeilsymbol fir die Fahrtrichtung des Stroms
griin: Hauptstrome 2 und 3 sowie 8 und 9
rot: Nebenstréme
gq-vorh Pkw-Ef/h | vorhandene Verkehrsstarke des Stroms
alle Strdme nach Umrechnung in Pkw-E
Abweichend davon wird fir Hauptstréme im Programm mit der
Einheit Fz/h gerechnet. {(siehe folgende Spalte ,g-Haupt")
tg s Grenzzeitlicke (durch HBS 2015, Tab. S5-5 oder L5-6
vorgegeben)
tf s Folgezeitliicke (durch HBS 2015, Tab. S$5-5 oder L5-7
vorgegeben)
q-Haupt Fz/h Summe der Verkehrsstarken der bevorrechtigten Strome
(errechnet nach HBS 2015 Tab. S5-4 oder L5-5)
g-max PKW-E/h | Ergebnis der Berechnung: Kapazitat fir den jeweiligen Strom in
Plkw-E/h.

Mischstrom Im Falle von mehreren Strémen auf einem Fahrstreifen:
Aufzahlung der betroffenen Stréme. Wenn ein Strom mit (k)"
bezeichnet ist, heilit das: Der Mischstrom entsteht dadurch, dass
dieser Strom einen zu kurzen Fahrstreifen hat {95%-Staulange =
Fahrstreifenlange in Pkw-E = Lange des Fahrstreifens [m]/6) .

w s Mittlere Wartezeit
N-95 Pkw-E |95 % - Percentilwert des Rickstaus
N-99 Pkw-E | 99 % - Percentilwert des Rickstaus
Qsv - Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den Verkehrsstrom oder

den Mischstrom /Level of Service

VI Legende Lisa+, HBS 2015

Zuf
Fstr Nr.
Symbol
SGR

tr

ta

ts

ds
Nms 95-nk
nc

X
tw
Nge
Nms
Nmsgs
Lx
Qsv

Zufahrt

Fahrstreifen-Nummer
Fahrstreifen-Symbol
Signalgruppe
Freigabezeit
Abflusszeit

Sperrzeit

Abflusszeitanteil

Belastung

Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf
Mittlerer Zeitbedarfswert
Sattigungsverkehrsstarke

Kurzer Aufstellstreifen vorhanden
Abflusskapazitat pro Umlauf

Kapazitat des Fahrstreifens
Auslastungsgrad

Mittlere Wartezeit

Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende
Mittlere Rickstauldnge bei Maximalstau
Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tUberschritten wird [Kfz]
Erforderiche Stauraumlénge
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs
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[Kfz/h]
[Kfz/U]
[s/Kfz]
[Kfz/h]

[l
[Kfz/U]
[Kfz/h]

[

[s]

[Kfz]
[Kfz]

[m]
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