Flachenherrichtung Steinwerder Sud

Planfeststellungsunterlage

Teil Xl

Verkehrsuntersuchung

Juni 2022

Trager des Vorhabens Realisierungstrager

# ReGe Hamburg

Projekt-Realisierungsgesellschaft mbH

H2A

Hamburg Port Authority

@ee




Verkehrsuntersuchung zur Flachenherrichtung
Steinwerder Sud

Antragsunterlagen zur Planfeststellung

Final Gberarbeiteter Ergebnisbericht

Marz 2022

SS P Consult

Beratende Ingenieure GmbH




Verkehrsuntersuchung zur Flachenherrichtung Steinwerder Sid Version 06

Final Gberarbeiteter Ergebnisbericht

Marz 2022

Verkehrsuntersuchung zur Flachenherrichtung

Steinwerder Sud

Final tGberarbeiteter Ergebnisbericht

Projekt:

Auftraggeber:

Ansprechpartner:

Auftragnehmer:

Ansprechpartner:

320037

Hamburg Port Authority A6R

Neuer Wandrahm 4, 20457 Hamburg

c/o ReGe Hamburg
Projekt-Realisierungsgesellschaft mbH
Uberseeallee 1

20457 Hamburg

Herr Meybohm

SSP Consult, Beratende Ingenieure GmbH
LESKANPARK, Haus 33, 2. OG
Waltherstralle 49-51

51069 KoIn

Herr Burg / Herr Katzler

Ko6ln, Waldkirch im Méarz 2022

SSP— o

Beratende Ingenieure GmbH

Seite ii



Verkehrsuntersuchung zur Flachenherrichtung Steinwerder Siid Version 06
Final tiberarbeiteter Ergebnisbericht Mérz 2022
Inhalt Seite
1. Flachenherrichtung Steinwerder Stud 1
1.1 Einleitung 1

1.2 Aktuelle Verkehrsverhaltnisse und ErschlieRung 1

1.3 Verkehrsbelastung durch die Flachenherrichtung Steinwerder Std 2
1.4 Fazit zur Verkehrsbelastung durch die Flachenherrichtung Steinwerder Sud 2

2. Betrachtung der Prognosesituation 3
2.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung 3
2.2 Erstellung von Nutzungsszenarien zur Abschéatzung des Verkehrsaufkommens 3
2.3 Aufbau des Netzfalls 8
2.4 Definition, Berechnung und Auswertung der Planféalle 8
2.4.1 Allgemeines 8

2.4.2 Ergebnisse der ersten Auswertungen 9

2.4.3 Weitergehende Ergebnisse und Erkenntnisse 10

2.4.4 Vorschlage fur alternative Losungsmaoglichkeiten 10

2.5 Analyse der Ergebnisse und Ableitung eines konkreten Ldsungsvorschlages 14

ANLAGEN

ANLAGE 1.

Ergebnisse Leistungsfahigkeitsuntersuchung Knotenpunkt Kéhlbrandbriicke / Breslauer

Stralle

SSP— o

Beratende Ingenieure GmbH

Seite iii



Verkehrsuntersuchung zur Flachenherrichtung Steinwerder Sid Version 06
Final Gberarbeiteter Ergebnisbericht Méarz 2022

1. Flachenherrichtung Steinwerder Sud

1.1 Einleitung

Der Senat der Freien und Hansestadt Hamburg und die Hamburg Port Authority (HPA) haben
beschlossen, die im Stadtteil Steinwerder gelegenen Flachen des Hansaterminals und des RoR3-
terminals — zusammen als Steinwerder Sid bezeichnet — umzustrukturieren. Die im mittleren Frei-
hafen liegenden Terminals sind renovierungsbeduirftig und teilweise bauféllig. Sie bieten mit ihren
vorhandenen Flachenstrukturen nur noch wenig Potential fir nach aktuellen Gesichtspunkten
konzipierte Hafennutzungen.

Zur Herrichtung neuer, bedarfsgerechter und effizient nutzbarer Hafenflachen sollen die vorhan-
denen Kaizungen aus Griinden des Hochwasserschutzes auf ein Niveau von derzeit rd. +5,5m
NHN auf rd. +7,7m NHN aufgehdht, die Hoftspitzen Rol3héft und Oderhéft zurlickgebaut und der
dazwischenliegende Bereich des Oderhafens ebenfalls auf ein Niveau von rd. +7,7m NHN auf-
gehoht werden. Hierdurch wird im Rahmen einer sogenannten ,Vorbereitungsmalinahme® eine
rd. 26,4ha grol3e, zusammenhangende Flache geschaffen, die nach Norden und Osten mit Ufer-
bdschungen abschliel3t, wahrend im Westen die Bestandskaimauer erhalten bleibt.

1.2 Aktuelle Verkehrsverhaltnisse und Erschlie3ung

Auf den Terminals im Vorhabengebiet der Mal3nahme befinden sich nur noch vereinzelt Betriebs-
und Lagerflachen der Hafenwirtschaft mit geringem Verkehrsaufkommen.

Die StraRenanbindung des RoRterminals erfolgt derzeit ausschlieBlich tiber die Breslauer Stral3e
und die westliche StraRenbriicke der Ellerholzkanalbriicken. Breslauer StralRe und Rof3weg stel-
len zugleich die Erschlieung der im Westen des Vorhabengebietes gelegenen Hafenflachen si-
cher. Hier, aber auRerhalb der Vorhabenflache, befindet sich die Mietflache der European Metal
Recycling GmbH (EMR). Das Wirtschaftsgut Schrott wird im Regelfall per LKW antransportiert,
gesammelt und seeseitig verschifft. In diesem 6ffentlichen Zufahrtsbereich liegt ebenso eine Bus-
haltestelle des HVV.

Im Osten des Vorhabengebietes liegen das Bodenlager Hansaterminal (BLH), die ISPS-
Liegeplatze, die Wassertreppe 2 am Travehafen und die temporaren Mietflachen von Taucher
Knoth am sidlichen Sthamerkai, im Bereich der ehemaligen Ro-Ro-Anlage. Die Bodentransporte
zur vollstandigen Befullung des BLH werden im Regelfall wasserseitig angeliefert. Die tbrigen
Hafenbetriebe weisen keine nennenswerten StralRentransporte auf. Die Flachen des Hansater-
minals werden derzeit Uber die eigens fir den Betrieb des BLH hergestellte Stralenanbindung in
Form einer Baustral3e erschlossen.

Aktuell ist keine schienenseitige ErschlieBung dieser Hafenflachen gegeben. Die Gleisanlagen
auf dem Rol3- und Hansaterminal sind entwidmet und auf3er Nutzung.
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1.3 Verkehrsbelastung durch die Flachenherrichtung Steinwerder Sud

In der Phase der Durchfihrung der Flachenherrichtung Steinwerder Stid werden der Grof3teil der
verwendeten Baustoffe entweder auf dem Wasserweg antransportiert oder baustellenintern aus
dem Rlckbau der Hoftspitzen bzw. des BLH verwertet. Ausschlieflich fur einen kleinen Anteil zu
entsorgender Boden sowie ggf. nach Durchfihrung des Vorbelastungsmanagements abzutrans-
portierender Vorbelastungssande werden LKW-Transporte das Baustellengelande verlassen.
Ebenso werden bei der Einrichtung der Baustelle bei Mal3nahmenbeginn Anlieferungen von Con-
tainern, Baugeraten und Anlagen sowie nach der Raumung der Baustelle zu Malinahmenende
Schwertransporte tber den Stral3enweg erforderlich.

Insgesamt werden die mit der Vorbereitungsmal3nahme Steinwerder Sud verbundenen straf3en-
bezogenen Personal- und Transportfahrten als untergeordnet gegentber den im angebundenen
StralRennetz vorherrschenden Verkehrsbelastungen eingeschétzt.

1.4 Fazit zur Verkehrsbelastung durch die Flachenherrichtung Steinwerder Siud

Einschrankungen des bisherigen Hafenverkehrs durch Baustellenverkehre (ber die bestehende
Infrastruktur sind nicht zu erwarten, da die wenigen Personen- und Transportfahrten der heutigen
Hafennutzung entsprechen und fur die BaumalRnahme SWS projekteigene, wasserseitige Be-
und Entladeanlagen in der Vorhabenflache fiir den Bodenumschlag geschaffen werden. Somit
sind negative Beeinflussungen auf das vorhandene Verkehrsnetz nicht zu erwarten, da die malf3-
nahmenbedingt induzierten Verkehre im Wesentlichen innerhalb der Vorhabenflache aus dem
Umschlag von bereits vorhandenen Béden auf dem Hansaterminal oder wasserseitig anzuliefern-
den Bdden resultieren.

Negative Beeintrachtigungen des Eisenbahnverkehrs au3erhalb der Vorhabenflache finden nicht
statt, da keine schienengebundenen Verkehre durch die Flachenherrichtung Steinwerder Sid
erzeugt werden.

Die Anbindung der in der Vorhabenflache voriibergehend verbleibenden Nutzungen sowie der
Nutzungen, die auf eine Anbindung Uber die Vorhabenflache angewiesen sind, bleibt in jeder
Bauphase sichergestellt.
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2. Betrachtung der Prognosesituation

2.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Die an die beabsichtigte MalRnahme heute angrenzenden Terminals und die geplanten Hafennut-
zungen geben die dul3eren Grenzen der Flache und den Abstand zu den benachbarten Hafenan-
lagen und Planungsprojekten vor.

Die neu entstehende Hafenflache soll so konzipiert und bautechnisch ausgestaltet werden, dass
sie entsprechend der konkreten Marktnachfrage zu einem spéateren Fertigstellungszeitpunkt fir ver-
schiedene und nach gegenwartigem Stand prognostisch zu erwartende Hafennutzungen entwickelt
werden kann (Endausbau).

Vor diesem Hintergrund ist SSP Consult von der ReGe Hamburg GmbH beauftragt worden, eine
Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen der Umgestaltung des Terminals Steinwerder Sid
(SWS) beziglich der Leistungsfahigkeit der Infrastruktur vorzunehmen. Dabei ist nach derzeiti-
gem Planungsstand von einem Beginn der MaBhahme im Frihjahr 2023 mit den im Kapitel 1
beschriebenen Bauvorbereitungsmafinahmen auszugehen.

Die Erschliel3ung des dann final vorbereiteten Gelandes kann dann voraussichtlich ab Ende 2027
erfolgen. Die Berechnung der Planfalle soll bezogen auf den Prognosehorizont 2030 bzw. 2035
durchgefuhrt werden (ungunstigster Fall).

Fur den Fall, dass die vorhandenen Verbindungen nicht ausreichend leistungsféhig sind, sind
alternative Vorschlage zur Sicherstellung einer leistungsfahigen Anbindung des Terminals zu er-
arbeiten und ein finaler Vorschlag als Grundlage fur das Planfeststellungsverfahren mit Ausblick
auf die perspektivische Nutzung der Flache abzuleiten.

Der prognostische 2. Teil dieser Verkehrsuntersuchung beschreibt die Auswirkungen der Ver-
kehrsbelastung auf das vorhandene System nach der Erschlie3ung, nicht die Auswirkungen
durch die vorgelagerte Flachenherrichtung Steinwerder Sid.

2.2 Erstellung von Nutzungsszenarien zur Abschétzung des Verkehrsaufkommens

Grundlage fur die Analyse der durch SWS induzierten Verkehre ist ein einfaches Verfahren zur
Verkehrsaufkommensabschéatzung. Diese Verfahren erméglicht es, unter Verwendung von Er-
fahrungswerten und einfach ermittelbaren Grunddaten das Verkehrsaufkommen mit einer hier
ausreichenden Genauigkeit abzuschatzen. Hierzu werden einfache Kennwerte generiert, welche
die Verkehrsnachfrage anhand von Verkehrserzeugungsraten in Abh&ngigkeit von Nutzungs-
kennwerten der hier betrachteten Nutzungsfalle, wie z.B. Beschaftigte und Nettobauflache, be-
schreiben.
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Die hier betrachteten Nutzungsfalle sind wie folgt definiert:

Nutzung 1: Industrieansiedlung (Industrielle Produktion)
Nutzung 2: Logistikpark

Nutzung 3: Multi Operator Terminal (Dedicated Terminal)
Nutzung 4: Leercontainer-Park mit Logistikfunktion

Die hierfir verwendeten Kennwerte sind Mittelwerte, die aus der Zusammenfassung mehrerer
Untersuchungen und Sekundarliteratur (wie z. B. Bosserhoff!, Wagner?, LogistkCluster NRW?)
gebildet werden. Daher ist fur die Uberschlagige Abschatzung der Verkehrserzeugung ein Rick-
griff auf solche aus empirischen Untersuchungen und Metastudien gewonnenen Kennwerte ein
gangiges Verfahren. Ebenfalls werden vom AG Kennziffern vergleichbarer Nutzungen zur Verfu-
gung gestellt, um diese in die Verkehrserzeugung einflieBen zu lassen.

Es ist aber darauf hinzuweisen, dass die generellen Verkehrskennwerte fir Logistikbetriebe einen
breiten Streubereich aufweisen und daher nur fur die tGberschlagige Abschatzung der Verkehrs-
wirkungen von Logistikflachen anwendbar sind. Es ist daher notwendig, die Nutzungsformen als
Standardtypen von Logistikzentren zu beriicksichtigen und darzustellen. Hierfir werden auch je-
weils unterschiedliche Annahmen zum Modal-Split-Anteil des Stral3en- und Bahnverkehrsauf-
kommens sowie zum Aufkommen selber getroffen.

Es werden somit je Nutzungsfall drei verkehrliche Szenarien betrachtet:

Szenario 1: Aufkommensschwerpunkt im Stral3enverkehr
Szenario 2: Aufkommensverteilung mit besonderer Affinitdt zum Bahnverkehr
Szenario 3: Neutrale (gemittelte) Autkommensverteilung Bahn / Stral3e

Als Grundlage der hier betrachteten Autkommensabschatzungen wird von einer Brutto-Nutzfla-
che von 28,98 ha ausgegangen. Dabei handelt es sich um die Flache im finalen Ausbauzustand
(26,43 ha Brutto-Nutzflache) inkl. 2,55 ha, die temporar wahrend der Bauphase zur Nutzflache
mitgerechnet werden. Die Aufkommensschatzung basiert auf einer Worst-Case-Betrachtung fur
die verkehrlichen Auswirkungen.

1 Hessisches Landesamt firr StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2005): Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Planung;
Teil 2: Abschatzung der Verkehrserzeugung; Wiesbaden.

2 Wagner, T. (2009): Verkehrswirkungen von Logistikansiedlungen - Abschatzung und regionalplanerische Bewertung; Band 4 Har-
burger Berichte zur Verkehrsplanung und Logistik- Schriftenreihe des Instituts fir Verkehrsplanung und Logistik; Technische Uni-
versitat Hamburg-Harburg.

3 LogisticCluster NRW (Hrsg.) (2017): Ansiedlungshandbuch Logistik.NRW - Leitfaden fiir Regionen und Kommunen - Uberarbeitete
Fassung 2017; Disseldorf.
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Im Folgenden sind die Annahmen und Ergebnisse der Aufkommensschatzungen je Nutzungsfall
und verkehrlichem Szenario tabellarisch dargestellt:*°

Nutzungsfall 1: Industrieansiedlung (Industrielle Produktion)
Potenzielle Funktionen und Leistungen:

Industrielle Produktion - Herstellung von materialintensiven Produkten mit eigenstandigem Ver-
triebskonzept (Lagerhaltung etc.).

Kennwerte:

Bruttonutzflache (ha) - BNF 28,98
Netto-Nutzflache (ha) - geschéatzt- NNF 12
Lkw-Fahrten pro Werktag je ha BNF — max. 15
Lkw-Fahrten pro Werktag je ha BNF — min. 10
Lkw-Fahrten pro Werktag - "Szenario 1 - max." 435
Lkw-Fahrten pro Werktag -"Szenario 1 - min." 290
Reduktion Bahn Szenario 2 - geschatzt - Faktor 0,5
Beschaftigte je ha NNF — mw 70
Pkw-Fahrten je Beschéftigte (Beruf) 1,54

Ergebnisse Aufkommensabschéatzung Szenarien:

Szenario 1 (Straf3e)

Lkw-Fahrten pro Werktag 435
Anzahl Ziige pro Werktag 0
Szenario 2 (Bahn)

Lkw-Fahrten pro Werktag 217
Anzahl Ziige pro Werktag 6
Szenario 3 (Gemittelt)

Lkw-Fahrten pro Werktag 326
Anzahl Ziige pro Werktag 3
Anzahl Pkw pro Werktag (alle Szenarien) 931

Nutzungsfall 2: Logistikpark
Potenzielle Funktionen und Leistungen:

Mittel- bis langfristige Lagerung von Waren und Gutern inkl. Lagehaltung, Kommissionieren und
Konfektionieren, Distribution, Planung und Durchfihrung von Transporten vorw. im Uberregio-
nalen Landverkehr

4 Fur die Abschatzung der Aufkommenswerte der Zuge wird, in Abhangigkeit der Nutzung, von einer Substitution der max. Lkw-
Fahrten (Faktor) und einer Zugkonfiguration: mit einer max. Zuglange von 370 m (350 m Rangiereinheit + 20 m Lok), 17 Waggons
vom Typ ,Sgnss” und einer Substitution von 2 Lkw pro Waggon ausgegangen. Das Ergebnis ist die Summe beider Richtungen.

5 Annahmen Pkw Fahrten je Beschaftigte: 2 Fahrten je Werktag; 1,3 Besetzungsgrad; 90% MIV-Anteil mit 80% Arbeitsplatzprasenz
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Kennwerte:

Bruttonutzflache (ha) - BNF 28,98
Netto-Nutzflache (ha) - geschatzt- NNF 11,5
Lkw-Fahrten pro Werktag je ha BNF — max. 150
Lkw-Fahrten pro Werktag je ha BNF — min. 70
Lkw-Fahrten pro Werktag - "Szenario 1 - max." 1725
Lkw-Fahrten pro Werktag -"Szenario 1 - min." 805
Reduktion Bahn Szenario 2 - geschatzt - Faktor 0,3
Beschaftigte je ha NNF — mw 30
Pkw-Fahrten je Beschéftigte (Beruf) 1,54
Ergebnisse Aufkommensabschétzung Szenarien:

Szenario 1 (Straf3e)

Lkw-Fahrten pro Werktag 1725
Anzahl Zlige pro Werktag 0
Szenario 2 (Bahn)

Lkw-Fahrten pro Werktag 1208
Anzahl Zlige pro Werktag 15
Szenario 3 (Gemittelt)

Lkw-Fahrten pro Werktag 1466
Anzahl Zige pro Werktag 8
Anzahl Pkw pro Werktag (alle Szenarien) 383

Nutzungsfall 3: Multi Operator Terminal (Dedicated Terminal)

Potenzielle Funktionen und Leistungen:

Vorw. Abfertigung von Schiffen von an der Betreibergesellschaft beteiligten Reedereien

Umschlagsbereich Schiff und Terminal, Containerlager, Umschlagbereich Terminal und Land-

transportmittel (Schienen, StralRe)

Kennwerte:

Bruttonutzflache (ha) - BNF 28,98
Netto-Nutzflache (ha) - geschéatzt- NNF 13
Lkw-Fahrten pro Werktag je ha BNF — max. 100
Lkw-Fahrten pro Werktag je ha BNF — min. 80
Lkw-Fahrten pro Werktag - "Szenario 1 - max." 1300
Lkw-Fahrten pro Werktag -"Szenario 1 - min." 1040
Reduktion Bahn Szenario 2 - geschatzt - Faktor 0,5
Beschaftigte je ha NNF — mw 20
Pkw-Fahrten je Beschéftigte (Beruf) 1,54
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Ergebnisse Aufkommensabschéatzung Szenarien:

Szenario 1 (Strafie)

Lkw-Fahrten pro Werktag 1300
Anzahl Zige pro Werktag 0
Szenario 2 (Bahn)

Lkw-Fahrten pro Werktag 650
Anzahl Zige pro Werktag 19
Szenario 3 (Gemittelt)

Lkw-Fahrten pro Werktag 975
Anzahl Zige pro Werktag 10
Anzahl Pkw pro Werktag (alle Szenarien) 288

Nutzungsfall 4: Leercontainer-Park mit Logistikfunktion

Potenzielle Funktionen und Leistungen:

Containerdepot inkl. Lagerung, Reparaturen etc. von Leercontainer, Added services, Spezi-

alequipment

Kennwerte:

Bruttonutzflache (ha) - BNF 28,98
Netto-Nutzflache (ha) - geschéatzt- NNF 13
Lkw-Fahrten pro Werktag je ha BNF — max. 190
Lkw-Fahrten pro Werktag je ha BNF — min. 90
Lkw-Fahrten pro Werktag - "Szenario 1 - max." 5506
Lkw-Fahrten pro Werktag -"Szenario 1 - min." 2608
Reduktion Bahn Szenario 2 - geschatzt - Faktor 0,25
Beschaftigte je ha NNF — mw 10
Pkw-Fahrten je Beschéftigte (Beruf) 1,54
Ergebnisse Aufkommensabschéatzung Szenarien:

Szenario 1 (Straf3e)

Lkw-Fahrten pro Werktag 5506
Anzahl Zige pro Werktag 0
Szenario 2 (Bahn)

Lkw-Fahrten pro Werktag 4130
Anzahl Zige pro Werktag 40
Szenario 3 (Gemittelt)

Lkw-Fahrten pro Werktag 4818
Anzahl Zige pro Werktag 20
Anzahl Pkw pro Werktag (alle Szenarien) 144
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2.3 Aufbau des Netzfalls

Der Bereich Steinwerder Sid liegt nérdlich der Kéhlbrandbriicke Gber dem Rosskanal. Zum Auf-
bau des Netzfalls wird ausgehend von der heutigen Netztopologie und der bestehenden Ver-
kehrstechnik ein Teilnetz aus dem Analysenetz der Mikrosimulation ,KBT — Kéhlbrandtunnel ge-
schnitten (siehe Abbildung 2-1). Dies beruht auf dem Verkehrsnetz Stand 2018.

Es wird eine Bahnquerung fiir die zukinftige Gleisanbindung in Richtung SWS mit der Breslauer
Stral3e in das bei SSP vorhandene Simulationsmodell implementiert, um die Leistungsfahigkeit
mit diesem modifizierten Modell nachzuweisen.

Die von dem neuen Bahniibergang betroffenen Lichtsignalanlagen (LSA) im bestehenden Simu-
lationsmodell mussten auf diese Verkehrsabhangigkeit hin angepasst werden, indem eine Steu-
erung implementiert wird, welche die LSA mit den SchlielRungszeiten des Bahniibergangs auf-
grund des Zugverkehrs koppelt.

Steinwerder Sud

J Anschlussstelle Ost

£
5
a
{1
b3
200 m 5
i
z

Abbildung 2-1: Untersuchungsraum / Simulationsnetz

2.4 Definition, Berechnung und Auswertung der Planfalle
2.4.1 Allgemeines
Aus dem Nutzungsszenario werden gemaf der urspringlichen Aufgabenstellung die folgenden

drei Prognoseszenarien des verkehrstragerspezifischen Verkehrsaufkommens gebildet sowie die
Leistungsfahigkeit im Simulationsmodell fir die Morgen- und Abendspitze ermittelt:
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o Guterverkehrsaufkommen hauptsachlich mittels Bahntransport
e Guterverkehrsaufkommen priméar tUber die straf3enseitige Anbindung
o Guterverkehrsaufkommen gleichmafiig Uber beide Verkehrstrager verteilt.

Die Prognosen 2030 und spater 2035 der verkehrlichen Grundbelastung werden aus dem Grund-
lagenmodell von PTV Consult iibernommen.

2.4.2 Ergebnisse der ersten Auswertungen

Die Vorbereitung der Arbeiten im Rahmen der Berechnung des sogenannten ,Prognosenulifalls*
neuen Tunnels und der in diesem Kontext angepassten benachbarten Verkehrsanlagen) haben
gezeigt, dass bereits ohne Berlcksichtigung des zusatzlich zu erwartenden Verkehrsaufkom-
mens aus Steinwerder Sid keine ausreichende Leistungsfahigkeit des Netzes vorliegt.

Dies zeigen neben den bisher vorliegenden Simulationsergebnissen insbesondere die Ergeb-
nisse der Leistungsfahigkeitsberechnung des Knotenpunktes Kohlbrandbriicke / Breslauer
Stral3e mit den Prognosezahlen, aber noch ohne zusatzliche Verkehre nach bzw. von Steinwer-
der Sid (siehe Anlage 1 zu dieser Ergebniszusammenfassung).

Die Berechnung erfolgte gemaR den Vorgaben der HPA / ReGe in Pkw-Einheiten, wobei Lkws
hierbei mit 2,5 Pkw-Einheiten eingehen. Die Umlaufzeit der Bestandsanlage wurde beibehalten.
Eine Anderung der Umlaufzeit wurde nicht umgesetzt, weil zum einen der nachste benachbarte
Knoten sehr nahe am untersuchten Knoten liegt und zum anderen die Qualitatsstufe F bereits bei
einer Umlaufzeit von 90 Sekunden vorhanden ist. Aus bisherigen Erfahrungen mit den Berech-
nungen anderer LSA ist es auch mit einer Anpassung der Umlaufzeit auf die maximal mdgliche
Zeit von 120 Sekunden gemalR RiLSA nicht mdglich, noch eine Qualitatsstufe D zu erreichen.

Bei der detaillierten Betrachtung der Morgenspitzenstunde am Knotenpunkt Kéhlbrandbriicke /
Breslauer Stral3e zeigt sich zudem, dass die Belastungen gegeniber der Abendspitzenstunde
geringer sind. Insbesondere der in der Abendspitzenstunde problematische Linksabbiegeverkehr
ist hier deutlich geringer. Zwar weist die Berechnung fiir diesen eine Qualitatsstufe E auf mit einer
Freigabezeit von 6 Sekunden. Diese kénnte aber auf eine Qualitatsstufe D gebracht werden,
wenn 1 bis 2 Sekunden mehr Griinzeit zur Verfigung gestellt wirden.

Allerdings fuhrt dies dann zu einer Verschlechterung der Qualitatsstufe einer anderen Fahrbezie-
hung und die beiden anderen Relationen, die auch schon eine Qualitatsstufe E aufweisen, blei-
ben immer noch bestehen bzw. verschlechtern sich.

Somit ist an dieser Stelle davon auszugehen, dass der betrachtete Knotenpunkt im Prognose-
Nullfall (Netz ohne neuen Tunnel) zumindest in der Nachmittagsspitze weiterhin nicht leistungs-
fahig ist, solange nicht eine oder besser beide Linksabbiege-Relationen konsequent unterbunden
werden bzw. die Verkehrsnachfrage auf den beiden Linksabbiegestreifen deutlich reduziert wird.
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Um diese Linksabbiege-Relationen zu unterbinden bzw. die Verkehrsnachfrage auf diesen deut-
lich zu reduzieren, missen die Verkehre Uber alternative Routen mit Umweg Uber die anderen
Knotenpunkte fahren.

Eine weitergehende Auswertung der Analyseverkehre zeigt, dass ein groRer Anteil der Verkehre
in der Abendspitzenstunde aus dem @stlichen CTT-Gebiet in Richtung Neuhtfer Damm bzw.
Neuhofer StraRe Uber den Knotenpunkt Kéhlbrandbriicke / Breslauer Straf3e fahrt. Dort ist zwar
ein ca. 100 Meter langer Linksabbiegestreifen vorhanden, der fur die in der Prognose zu erwar-
tende Kfz-Menge der Abendspitzenstunde aber nicht ausreichend dimensioniert ist.

2.4.3 Weitergehende Ergebnisse und Erkenntnisse

Zur weiteren ,Unterstutzung“ des Linksabbiegestreifens wurde im Modell ein weiterer Kurzabbie-
gestreifen mit einer Lange von ca. 25 Meter angelegt. Dieser kann allerdings haufig nicht als
Aufstellflache genutzt werden. Dies ist darauf zurtickzufuhren, dass die auf dem Linksabbiege-
streifen aufgereihten Kfz die Zufahrt der Kfz, welche diesen Kurzabbiegestreifen zwar gerne nut-
zen wirden, diesen aber meistens nicht verwenden kénnen, da sie hinter den Lkw auf dem Links-
abbiegestreifen bei Sperrzeiten verweilen missen, verhindern.

Es muss also an dieser Stelle festgehalten werden, dass bereits ohne weitere Anpassungen am
Streckennetz und der Verkehrsverteilung sowohl flr das Prognoseszenario 2030 als auch 2035
kein weiterer Verkehr aus dem geplanten Ausbau von SWS mit ausreichender Leistungsfahigkeit
in das Netz eingespeist werden kann, da nach den oben beschriebenen Vorabanalysen schon
die LSA an der Kreuzung Koéhlbrandbriicke / Breslauer Strafl3e die Prognoseverkehre ohne zu-
satzliche SWS-Verkehre nicht leistungsfahig abwickeln kann.

Dabei ist es unerheblich, ob deutlich mehr Verkehre mit einer bereits vorhandenen Nutzung der
SWS-Flachen gemal Kapitel 2.2 angesetzt werden oder deutlich weniger Verkehre zur Erstellung
der SWS-Flachen. Selbst ohne diese Verkehre ist die LSA an der Kreuzung Koéhlbrandbriicke /
Breslauer Straf3e voraussichtlich nicht ausreichend leistungsfahig.

Dementsprechend ist an dieser Stelle die weitere Simulation der 0. g. 3 Prognoseszenarien nicht
sinnvoll, da das Ergebnis so schon feststehen wirde (QSV von E bzw. F auf verschiedenen Re-
lationen mit noch langeren Riickstaus). In Abstimmung mit der ReGe wurde daher festgelegt,
alternative Losungsmaoglichkeiten fur die Anbindung rein konzeptionell zu entwickeln, jedoch ex-
plizit an dieser Stelle noch nicht verkehrstechnisch auf ihre Machbarkeit hin zu untersuchen.

2.4.4 Vorschlage fur alternative Losungsmaoglichkeiten

Ein mdglicher rein konzeptioneller Ansatz, den oben beschriebenen Knotenpunkt Kéhlbrandbri-
cke / Breslauer Strafe leistungsféhig zu bekommen, ohne diesen sehr aufwéandig mittels bauli-
cher Eingriffe leistungsféahig zu gestalten, liegt in der Umleitung der Kfz-Verkehre vom dstlichen
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CTT-Gebiet Uber alternative Wegstrecken bzw. Routen zu ihren Zielen. Die nachfolgenden bei-

den beschriebenen alternativen Routen lauten:

Alternative 1: Bahniibergang vom Rol3weg (im Bereich der Hachmannbriicke) zur Nippoldstralie

Alternative 2: Nutzung der bereits vorhanden Alternativroute tber den Kohlbranddeich

(siehe auch Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.).

Legende
<

Standorte LED-Tafeln
Tunnel

Alternativrouten

Abbildung 2-2: Mdgliche Alternativrouten zur Entlastung des KP Kéhlbrandbriicke / Bresl.

Stral3e (Quelle: OpenStreetMap)

Es wird an dieser Stelle noch einmal explizit darauf hingewiesen, dass es sich hierbei nur um
allgemeine Losungsmdglichkeiten handelt, deren Umsetzbarkeit und eine entsprechende Leis-

tungsfahigkeit noch spater im Detail zu untersuchen ist.

Alternative 1: Bahniibergang vom RofRweg (bei Hachmannbriicke) zur Nippoldstralie

Im Zuge der Bauarbeiten zum Koéhlbrandtunnel (KBT) ist ein solcher (provisorischer) Bahniber-
gang aktuell (Arbeitsstand des Projektes: LPh 2 HOAI) geplant und soll hauptsachlich fir die
Bauphase KBT genutzt werden. Dieser ist derzeit beginnend ab 2026 bis zur Verfigungstellung
des neuen Tunnels (voraussichtlich ab 2032 oder 2033) vorgesehen und kann so in dieser Zeit
zur Entspannung der Situation bei Ausbau von SWS an der LSA-Kreuzung dienen. Dies gilt ins-
besondere im Hinblick auf den Umstand, dass bis Mitte 2027 im Bereich SWS weitestgehend nur
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interner Baustellenverkehr anfallen wird, die Entwicklungen also zeitlich kongruent sind. Mit Er-
offnung des Tunnels ist nach aktuellem Planungsstand dann davon auszugehen, dass wieder ein
ausreichend leistungsfahiges Netz zur Verfigung steht.

Die Bahnquerung an dieser Stelle stellt gegenwartig nur eine ,theoretische* Losungsmaoglichkeit
dar, deren Verfugbarkeit aber noch von der offenen Genehmigungsfahigkeit abh&ngig ist (Stich-
wort: Eisenbahnkreuzungsgesetz), die nicht sicher ist. Es handelt sich hierbei auch nicht um die
bevorzugte Losung. Zu bevorzugen ware eher die Nutzung des Kohlbranddeiches (siehe Alter-
native 2 weiter unten) bei gleichzeitiger Ertiichtigung des Knotenpunktes Nippoldstraf3e. Eine ent-
sprechende Detailuntersuchung an dieser Stelle zu Schlie3zeiten, Leistungsféahigkeiten etc. soll
nach aktuellem Kenntnisstand in 2025 / 2026 erfolgen, wenn dann auch das Procedere der Bau-
stellenverkehrsfuhrung fiir die KBT klarer definiert ist.

Alternative 2: Nutzung der bereits vorhandenen Alternativroute ber den Kéhlbranddeich

Eine weitere Alternative stellt die Umleitung Uber die bereits vorhandene westliche Verkehrsan-
bindung Uber den Kdhlbranddeich dar. Mit der westlichen Ldsung ist die Umleitung von CTT-
Verkehren gemeint, die Uber den RoRRweg, den Kdhlbranddeich und die Nippoldstral3e fahren
konnten, so dass diese dann nicht mehr tUber die Kreuzung Breslauer Stral3e x Kéhlbrandbriicke
fahren wirden.

Abbildung 2-3 zeigt einen Ausschnitt aus Google mit dem betroffenen Netz.
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Abbildung 2-3: Alternative ,westliche Lésung“ zur Entlastung des o. g. KP (Quelle:
Google)

Diese LOsung hat den Vorteil, dass sie bereits heute und dauerhaft zur Verfiigung steht. Es ist
aber zu beachten, dass dabei fur einzelne Teilverkehre auch eine bestehende Gleisverbindung
im Bereich RofRweg / Kohlbranddeich per Bahniibergang zu queren ist, so dass entsprechende
Schlie3zeiten zu beachten sind (siehe Abbildung 2-4).

Z"“
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Abbildung 2-4: Gleisquerung im westlichen Untersuchungsraum (Quelle: Google)

Zur Ermittlung der relevanten SchlieRzeiten des bestehenden Bahniibergangs (BU) der Alterna-
tive 2 wurde eine entsprechende Abfrage bei der verantwortlichen Stelle der HPA mit folgendem
Ergebnis durchgefihrt:

Fur den betroffenen BU erwarten wir im Zeitraum 2030/35 bis zu 30 tagliche Lastfahrten
(Lok+Wagen) sowie etwa 15 Lokfahrten (ohne Wagen). Die Fahrten verteilen sich nicht gleich-
maRig Uber den Tag. Eine Prognose zum Aufkommen einzelner Stunden fir den Zeitraum
2030/35 ist mit Unsicherheiten behaftet. Erfahrungsgemaf liegen die Spitzenstunden jedoch in
der Nacht (zwischen 23:00 und 01:00 Uhr) und am friihen Abend (zwischen 16:00 und 18:00
uhr).

Morgens (zwischen 06:00 und 07:00 Uhr) liegt das Aufkommen eher niedrig. Ma3geblich ist daher
fur die vorliegende Untersuchung die Nachmittagsspitze im StraRenverkehr von 15:00 bis 16:00
Uhr. Fur diesen Zeitraum kénnen gemal Vorgabe des Betreibers im Bahnverkehr tiber den BU
folgende Fahrten unterstellt werden:

2 Lastfahrten + 1 Lokfahrt.

In Bezug auf die SchlieRzeiten des BU werden ebenfalls in Riicksprache mit dem Betreiber fol-
gende Werte angenommen:

e ausschlief3lich Rangierfahrten vom/zum Gleisanschluss
e manuelle Einschaltung des BU durch Rangierbegleiter und selbsttétige Ausschaltung des
BU
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¢ Entfernung zwischen Einschaltstelle und Ausschaltkontakt: ca. 100 Meter

Legt man die Fahrt einer 700 Meter langen Rangiereinheit (Lastfahrt) zugrunde, ergibt sich fir
diese Fahrt folgende Schlief3zeit:
- Durchschnittliche Geschwindigkeit der Rangierfahrt = 10 km/h -> 2,8m/s
=> SchlieRzeit des BU:
(700+100) m: 2,8m/s = 286 Sekunden = 5 Minuten

Fur die Fahrt einer 20 Meter langen Rangierlok ohne Wagen (Lokfahrt) ergibt sich folgender Wert:
- Durchschnittliche Geschwindigkeit der Rangierfahrt = 15 km/h -> 4,2m/s
= SchlieRzeit des BU:
(20+100) m: 4,2m/s = 29 Sekunden = 0,5 Minuten

Insgesamt ist in der nachmittéglichen Spitzenstunde im Schnitt also mit 10,5 Minuten Sperrzeit
zu rechnen. Bei den vorhandenen sowie mit der Entwicklung von Steinwerder Std zu erwarten-
den Grundbelastungen heif3t dies, dass nach erster Uberschlégiger Ermittlung eine ausreichende
Leistungsfahigkeit dieser Alternative voraussichtlich auch in den Spitzenverkehrszeiten sicherge-
stellt werden kdnnte.

2.5 Analyse der Ergebnisse und Ableitung eines konkreten Losungsvorschlages

Die Analyse der im Kapitel 2.4 beschriebenen Losungsmoglichkeiten zeigt, dass es nach derzei-
tigem Planungsstand zwei Alternativen gibt, mit denen trotz der fehlenden Leistungsfahigkeit des
Knotenpunktes Kéhlbrandbriicke / Breslauer Stral3e vorbehaltlich der Bestatigung durch eine ent-
sprechende Verkehrsuntersuchung zu einem spateren Zeitpunkt die verkehrliche ErschlieRung
von Steinwerder Sud voraussichtlich ausreichend leistungsféhig sichergestellt werden kann.

Die als erste Option benannte Ausweichroute (Alternative 1) Uber die Gleise mit direkter Gleis-
querung ist dabei nach aktuellem Planungsstand dort vorbehaltlich der Genehmigungsfahigkeit
auch eine temporare Losung fur einen Bauzustand des Kohlbrandtunnels (KBT).

Da die Umsetzung nach aktuellem Planungsstand zeitlich sehr gut passt, konnte sie fir beide
Projekte als koordinierende MaRnahme KBT / SWS zur Entlastung des Knotenpunktes an der
Breslauer Strafl3e genutzt werden, bis der KBT erdffnet wird und mit diesem weitere leistungsfa-
hige Knotenpunkte in Betrieb gehen. Es handelt sich hierbei jedoch nicht um die Vorzugslosung.

Die westliche Verkehrsfihrung ist als 2. Alternative eher weiter zu verfolgen, die auch bei — derzeit
nicht erkennbaren — Verzogerungen in der Realisierung der neuen KBT fur die MalRnahme SWS
herangezogen werden kann. Sie steht auch zur Verfigung, falls die 1. Alternative nicht realisier-
bar ist. Die Uberprufung der SchlieRzeiten des hier vorhandenen BU (siehe Kapitel 2.4) hat ge-
zeigt, dass sie grundsatzlich weiterverfolgt werden kann.
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Um die Auswirkungen der Verkehre auf den Alternativrouten auf den Knoten Neuhofer Damm /
Nippoldstral3e im Detail aufzuzeigen sowie ggf. dortigen Optimierungsbedarf aufzuzeigen, sollte
im weiteren Verlauf der Planungen spater hierzu noch eine erweiterte Untersuchung erfolgen.

Die genaue entwurfstechnische Lésung einer oder beider Alternativen muss spater weiter aus-
gearbeitet und dann eine abschliel3ende Verkehrsuntersuchung durchgefuhrt werden.
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ANLAGEN
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ANLAGE 1:

Ergebnisse Leistungsfahigkeitsuntersuchung Knotenpunkt Kéhlbrandbriicke / Breslauer
Stralle
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