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1 ANLASS UND ZIEL

In der Simulation der AS HH-Hohe Schaar aus April 2019 wurde aufgezeigt, dass bei Briickensperrung
der Retheklappbriicke Riickstaurisiken, welche sich auf die Verkehrssicherheit der A 26 auswirken, be-

stehen.

Im Rahmen der weiteren Netzuntersuchungen sollten daher weitere Alternativen entwickelt werden, mit
denen die Uberstauungswahrscheinlichkeit von der Hohe-Schaar-StraBe auf die A26 minimiert werden
kénnen. Das Ziel der Fortschreibung der Verkehrsflusssimulation AS HH-Hohe Schaar war es, eine Va-
riante zu entwickelt, die hinsichtlich der Riickstauentwicklung in der Hohe-Schaar-StraBe, nicht schlech-
ter als das Bestandnetz fiir das Prognosejahr 2030 sein sollte. Des Weiteren sollten flankierenden MaB3-
nahmen (verkehrstechnische Ausstattung auf der A 26) und MaBnahmen im nachgeordneten Netz ab-

geleitet werden, die zu weiteren Optimierungen beitragen.

2 METHODIK

Als Grundlage zur Untersuchung der Riickstauldngen der Hohe-Schaar-StraBe sldlich der Rethebriicke
wurde ein Simulationsnetz des Bestands aufgebaut. Die bestehende Streckengeometrie (Anzahl Fahr-
streifen, Neigung/Steigung der Fahrbahn, etc.), die Bestandsignalisierung und die geltenden verkehrs-
regelnden MaBnahmen (Geschwindigkeitsbeschrankungen, Vorfahrtregelungen, etc.) wurden ins Modell
Uberfihrt. Die Verkehrsbelastung der morgendlichen Spitzenstunde wurde fiir die maBgebenden Kno-
tenpunkte, auf Basis des Verkehrsmodells des Prognosenullfalls 2030, durch die PTV AG abgeleitet. Der
Prognosenullifall 2030 stellt dabei die zukiinftige Verkehrsentwicklung mit vorhandenem Verkehrsnetz
(ohne Neubau der A26) dar.

Fir die Simulation des Prognoseplanfalls 2030 (mit Neubau A 26) wurde das Modell im Bereich des
Knotenpunkts Hohe-Schaar- StraBe/ Kattwykdamm wie folgt modifiziert. Flr die vorhandene Einmiin-
dung wurde der geplante Kreisverkehr mit den Rampen von und zur A 26 implementiert. Das weitere
Netz blieb unverandert. Die maBgebliche Morgenspitze flir das Prognosejahr 2030 wurde, aquivalent

zum Prognosenullfall, anhand des Verkehrsmodells durch die PTV AG bestimmt.

Als weitere KenngréBen gingen, sowohl in den Prognosenull als auch in den Prognoseplanfall, die Brii-
ckendéffnungsdauer der Retheklappbriicke und der Befolgungsgrad der wegweisenden Beschilderung
ein. Fir beide KenngréBen wurde auf Ergebnisse friiherer Untersuchungen (ARGUS, 2018) zuriickge-

griffen.

Die Definition der maBgeblichen Briickendffnungsdauer wurde durch Auswertung eines Datensatzes von
rd. 2.100 Briickenéffnungen der Rethehubbriicke sowie rd. 600 Offnungen der Retheklappbriicke durch-

geflihrt. Die Verteilung der Briickenéffnungsdauer wurde in Form von Histogrammen und Quantilen in
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der Summe aller Werktagsdffnungen analysiert und die zeitliche Stationaritat der Offnungsdauervertei-

lung im Tagesverlauf untersucht.

Das vorhanden Nutzerverhalten hinsichtlich des Befolgungsgrads der wegweisenden Beschilderung
wurde mittels einer Videoerhebung an drei Knotenpunkten im Zulauf der Rethebriicke ermittelt. An drei
Erhebungstagen konnten neun Briickendffnungen ausgewertet werden. Zur Berechnung des Befol-
gungsgrads fand ein Abgleich der gezahlten Fahrten in die Hohe-Schaar-StraBe Nord mit der auf Basis
von Vergleichsintervallen vor und nach der angezeigten StraBensperrung erwarteten Fahrzeugzahl statt.
Zusatzlich wurden Wendevorgdnge bei Erreichen des Riickstaus erfasst. Hierbei ergab sich ein direkter
Befolgungsgrad von 20% (Nach Abstimmung mit der HPA wurde der Befolgungsgrad auf 15% redu-

ziert).

Der Prognosenullfall und der —planfall 2030 wurden vergleichend simuliert und die Riickstauentwicklung
Uber die Simulationszeit ausgewertet. Die Rickstauentwicklung des Prognosenullfalls 2030 sollte im
Prognoseplanfall nicht lberschritten werden. Um dieses definierte Minimalziel zu erreichen, wurden die
Hohe Schaar StraBe noérdlich des Kreisverkehrs sowie die Rampen von und zum Kreisverkehr schrittweise

modifiziert.

Fir die, der Riickstauentwicklung des Prognosenullifalls entsprechende, modifizierte Prognoseplanfall-
variante wurde die Stauraumkapazitdt abgeleitet und daraus die kritische Zuflussverkehrsmenge be-

stimmt. Diese wird fir die Herleitung bzw. Darstellung flankierender MaBnahmen maBgeblich.

3 GRUNDLAGEN

Als Simulationsnetz wurde der StraBenzug der Hohen-Schaar-StraBe vom Bereich Neuhdfer Damm im
Norden liber die Retheklappbriicke sowie die AS HH-Hohe Schaar bis zur Georg-Wilhelm-StraBe im Si-

den aufgebaut. In Abbildung 1 ist dieser Bereich rot umrandet dargestellt.



o Kuhlﬁd\brucke

Hansaport

Aeenworder Hauptso,cry

\ “Amest oo

Moorbirger L
%

AK HH- Hafen

Spulfeld
Moorhurg?
Mirte

%%,&\\

‘l

'1' A26
\it

W o

AS HH-Moorburg

Holborn
Homburg

O

Abbildung 1:

W Y

o= ===

Unterlage 22.1.3

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

%
%
2
‘e

oo Wik, i

T NEOBrET S

—4_\ : s H

oy il

Ynmerei.

\
[}
¥
!
i

\
1 0 !
L} ¥
vt B
Raffiner ‘4‘ A26 'P \\ b‘ West-Siid
v I, Abzweig A26/B75
‘\ i\ o \ 74
A h o
\ B Vi ‘-f"‘—'"‘ \\j
N -

Simulationsbereich (Quelle: Basiskarte: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Die AS HH-Hohe Schaar soll planfrei Gber drei Ebenen errichtet werden (siehe Abbildung 2). Die aufge-

standerte A 26 verlauft auf oberster Ebene. Auf der mittleren Ebene befindet sich der sogenannte Ver-

teilerkreisverkehr an den jeweils die Zu- und Abfahrten der A 26 in 6stliche und westliche Richtung,

sowie die Rampen von der Hohe-Schaar-StraBe aus Norden und Siiden und des Kattwykdamms aus

Richtung Westen anschlieBen. Die Hohe-Schaar-StraBe und der Kattwykdamm befinden sich auf der

untersten Ebene auf dem Nullniveau. Die Kreisfahrbahn des Verteilerkreisverkehrs ist Giberwiegend zwei-
streifig geplant, nur im Bereich zwischen der Zufahrt A 26 Richtung West und der Abfahrt A 26 Richtung

Ost ist sie einstreifig. Die Zufahrten sind alle zweistreifig ausgefiihrt. Die Ausfahrten in Richtung Auto-

bahn sind ebenfalls zweistreifig, die anderen Ausfahrten sind einstreifig geplant.
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Abbildung 2: AS HH-Hohe Schaar auf drei Ebenen (Visualisierung DEGES)

3.1 Verkehrszahlen

Grundlage fiir die verwendeten Prognoseverkehrszahlen bildet ein durch PTV erstelltes Verkehrsmodell,
welches im Rahmen des Neubaus der A 26 Ost im Abschnitt AK HH-Hafen bis AD Siiderelbe fiir den
Prognosehorizont 2030 erstellt wurde. Neben dem Prognosenulifall, welcher das Bestandsnetz mit ver-
legter Wilhelmsburger Reichstrae abbildet, wurde fiir die Simulationen der Neubauvarianten der Prog-
noseplanfall 1 verwendet. Dieser berticksichtigt zusatzlich die Fertigstellung der A 26 als vollstéandige
~Hafenpassage".

Fir die signalisierten Knotenpunkte Neuhdfer Damm/ RoBdamm, Neuhofer Damm/ NippoldstraBe, Neu-
hofer Damm/ Neuhofer StraBe, AS HH-Hohe Schaar, Hohe-Schaar-Stral3e/ Eversween, Hohe-Schaar-
StraBe/ Zufahrt NYNAS und Hohe-Schaar-StraBe/ Georg-Wilhelm-StraBe konnten Spitzenstundenzahlen
aus dem jeweiligen Verkehrsmodell von PTV zur Verfligung gestellt werden. Fiir die Einmiindungen im
Bereich der Zu- und Abfahrten der Retheklappbriicke (Neuhofer BriickenstraBe, Alter Rethedamm, Blu-
mensand und Auf der Hohen Schaar) wurden die Verkehrsmengen mit Hilfe von vorhandenen Zahlungen
der HPA sowie vorhandenen Zahlungen, die im Rahmen der vorangegangenen Verkehrsuntersuchung

durchgefiihrt wurden, abgeleitet.

Die Prognoseverkehrszahlen fiir den Verteilerkreisverkehr weisen in der Morgenspitzenstunde die starks-
ten Verkehrsbelastungen auf den Fahrbeziehungen von der A 26 Ri. Ost kommend in die Hohe Schaar-
Schaar-StraBe Nord (352 Kfz/h) bzw. Siid (352 Kfz/h) fahrend auf (siehe Abbildung 3). In der Abend-
spitzenstunde sind die starksten Verkehrsbelastungen gegenlaufig auf den Fahrbeziehungen von der
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Hohe-Schaar-StraBe (332 Kfz/h Hohe-Schaar-StraBe Nord, 301 Kfz/h Hohe-Schaar-StraBBe Sud) kom-
mend auf die A 26 Ri. West zu verzeichnen (siehe Abbildung 4).
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Abbildung 3: Prognoseverkehrszahlen 2030 Verteilerkreisverkehr Morgenspitzenstunde
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Abbildung 4: Prognoseverkehrszahlen 2030 Verteilerkreisverkehr Abendspitzenstunde

Durch die den Neubau der A 26 im Prognoseplanfall sind gegeniiber dem Prognosenulifall 2030 (siehe
Abbildung 5) Verkehrszunahmen von ca. 14% (Morgen) bis ca. 50% (Abend) in der Hohe-Schaar-
StraBe Nord in Fahrtrichtung Retheklappbriicke zu verzeichnen. In der Gegenrichtung nimmt der Ver-
kehr um ca. 140% am Morgen und ca. 28 % am Abend zu.

Verkehrstechnische Analyse und Simulation AS HH-Hohe Schaar Seite 11
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zenstunde
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3.2 Signalzeitenplan

Fir den Verteilerkreisverkehr wurde der Signalzeitenplan (SZP) aus der ,Untersuchung der Leistungsfa-
higkeit des Kreisverkehrs als Verteilerkreisverkehr* (DEGES, 2016) entnommen. Er gilt sowohl fiir die
Morgen- als auch Abendspitzenstunde und ist als Festzeitprogramm in die Simulation eingegangen. Der
Phasenablauf wurde so konzipiert, dass die bedeutenden Relationen, vor allem von und auf die Auto-
bahn, den Kreisverkehr nach Einfahrt moglichst ohne Halt durchfahren kénnen. Der SZP wurde mit einer
Umlaufzeit von 70s geplant, um mdglichst geringe Wartezeiten zu generieren. Um die Verkehrsqualitat
am Kreisverkehr vor allem auf der Abfahrt A 26 in Fahrtrichtung Westen zu erhéhen, wurde der der
Simulation zu Grunde gelegte Signalzeitenplan angepasst. Die Umlaufzeit ist insgesamt von 70s auf 75s
erhéht und die Freigabezeit der Abfahrt A 26 in Fahrtrichtung Westen um 7s erhéht worden (siehe
Abbildung 7). Die Versatzzeiten fiir die koordinierte Durchfahrt durch den Kreisverkehr werden weiterhin

eingehalten.

Fiir die Ubrigen Knotenpunkte im Simulationsnetz wurden jeweils die Festzeitprogramme fiir Morgen-

und Abendspitze aus den aktuellen Schaltunterlagen tibernommen.
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von A7h

Abbildung 6: Signalgruppen am Verteilerkreisverkehr (DEGES, 2016)

Verkehrstechnische Analyse und Simulation AS HH-Hohe Schaar Seite 14
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Abbildung 7: angepasster Signalzeitenplan Verteilerkreisverkehr (vorangegangene Simulation - ARGUS, 2019)

Abbildung 8:

Phase 1

Phase 3

Phasenplan (DEGES, 2016)
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3.3 Hinweistafeln

Im Hafengebiet befinden sich entlang der Zufahrtsstrecken zur Retheklappbriicke mehrere DIVA!-Ta-
feln, welche im Falle einer Briickenoffnung die Sperrung fiir den Kfz-Verkehr und die verbleibende Rest-

sperrdauer anzeigen. Sie ermdglichen so die Wahl von Alternativrouten im Fall von Streckensperrungen.

Im Rahmen der vorangegangenen Verkehrsuntersuchung wurde durch Literaturrecherche und einer
Verkehrserhebung ein Befolgungsgrad der Hinweistafeln von rund 25 % ermittelt. Durch die A 26 ver-
lagern sich die Entscheidungspunkte zur Wahl von Alternativrouten vom StadtstraBennetz auf die Bun-
desfernstraBen, sodass zusatzlich zu den bestehenden DIVA-Tafeln der HPA auch sogenannte dWiSta-
Tafeln der Autobahnen erforderlich werden. Das Vorhandensein dieser empfohlenen Hinweistafeln

(siehe Abbildung 9) wurde fiir das Briickensperrszenario der Simulation beriicksichtigt.

Route tiber
Rethebrticke
Ausweich-
=\ route
\."’j ; ‘

Moorburger
Hauptdeich,
Moorburger Begéen

A26 west. AK stdl. AS HH-Hafen-Stid
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[

Al sidl. AS HH-
. Stillhorn
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) GroBraumige Schilder mit Umleitungsroute (dWiSta)

-

@ Keinrdumige Schilder mit Umleitungsroute (DIVA)

t - ¢

Abbildung 9: Ubersicht der erforderlichen dWista- und DIVA-Standorte ( ARGUS, 2018)

f1500m

Der Befolgungsgrad der wegweisenden Beschilderung bei Offnung der Briicke fiir den Schiffsverkehr
wird in Abstimmung mit der HPA auf 15 % festgelegt. Die Hinweistafeln der wegweisenden Beschilde-
rung werden zur Riickstauverringerung 10 Minuten vor der Briicken6ffnung fiir den Schiffsverkehr akti-
viert. Dies entspricht der zukiinftigen Fahrzeit von den Hinweistafeln auf der A1 bzw. A7 zur Rethe-
klappbriicke.

1 DIVA, Dynamische Information zum Verkehrs-Aufkommen im Hafen, Hamburg Port Authority (HPA)
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3.4 Weitere Grundlagen

Neben den genannten Grundlagen wurden dariber hinaus die Steigungs- und Gefalleverhaltnisse an

den Rampen des Kreisverkehrs aus den Hohenplanen in die Simulation (ibertragen.

Die Zusammensetzung des Schwerverkehrs ist im Hafengebiet aufgrund der hohen Logistikverkehre
ebenfalls eine wichtige KenngréBe, die in die Simulation eingegangen ist. Die prozentualen Anteile wur-
den von der HPA genannt: 60 % des Schwerverkehrs besteht aus Sattelziigen, 13 % sind Lastziige und
27 % sind kleinere Lkw und Busse. AuBerdem ist die jeweils zulassige Héchstgeschwindigkeit je Stre-
ckenabschnitt in die Simulation eingegangen. Diese wurde aus dem Bestand libernommen. Am Vertei-
lerkreisverkehr der AS wurde eine zuldassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h angesetzt. Die tatsach-

lich im Kreisverkehr gefahrenen Geschwindigkeiten sind jedoch je nach Fahrzeugtyp geringer.

Dariiber hinaus wurde auf dem Streckenabschnitt eine Videofahrt durchgefiihrt, um eventuelle zusatz-
liche Begebenheiten aufzunehmen. Aus der Videofahrt ist z.B. das Rechtsfahren der Lkw, wenn zwei
Abbiegefahrstreifen vorhanden sind und die Tatsache, dass auf dem zweistreifig ausgebauten Stiick
nordlich der Retheklappbriicke der rechte Fahrstreifen zum Parken von Lkw genutzt wird in die Simula-
tion (ibernommen worden. Zudem ist bei einer vergleichbaren StraBensituation (KP Breslauer StraBe/

Kéhibrandbriicke), das Anfahren der Lkw an einer Steigung aufgenommen, ausgewertet und in die

Simulation (ibertragen worden.

Abbildung 10: Lkw nutzen beim Abbiegen nur den rechten Fahrstreifen (KP Neuhdfer Damm/ RoBdamm Blick-
richtung Kéhlbrandbriicke)
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Abbildung 11: Lkw parken auf rechtem Fahrstreifen (Rethedamm nérdlich der Retheklappbriicke Fahrtrichtung
Siiden)

Abbildung 12:  Aufnahme Anfahrverhalten mit Steigung bei Lkw (KP Breslauer StraBe/ Kéhlbrandbriicke)

Fir die Bestimmung der maBgeblichen Briickensperrdauer wurde durch die HPA ein Datensatz der neuen
Klappbriicke zur Verfiigung gestellt, welcher den Zeitraum vom 14.12.2017 bis 24.06.2018 umfasst. Die
durchschnittliche Offnungsdauer der Klappbriicke betragt an Werktagen 23 Minuten, der Median 21 Mi-
nuten.

Die Verteilung der Briickendffnungsdauer der Klappbriicke ist in Abbildung 13 dargestellt.

Verkehrstechnische Analyse und Simulation AS HH-Hohe Schaar
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Briickenoffnungsdauer Mo-Fr
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Abbildung 13:  Verteilung der Briickenéffnungsdauer der Retheklappbriicke

Quantil Briickenéffnungsdauer
Klappbriicke
50 % 21 min
75 % 25 min
85 % 30 min
90 % 32 min
95 % 38 min
99 % 55 min
Tabelle 1: Quantile der Brickenoffnungsdauerverteilung der Retheklappbriicke

Die mafBgebliche Briickensperrungsdauer wurde auf 25 min festgelegt. Diese Dauer wird bei 75% aller
Offnungsvorgénge der Retheklappbriicke nicht tiberschritten und entspricht der somit der Bemessungs-

dauer.
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4 DURCHFUHRUNG SIMULATION

Die Verkehrsflusssimulation wurde mit dem Programm PTV VISSIM erstellt. Es sind die folgenden vier
Szenarien, jeweils mit Briickensperrung, simuliert worden. Fir die Beurteilung der Riickstausituation der
Hohe-Schaar-StraBe Nord ist aufgrund der Querschnittsbelastung die Morgenspitze maBgeblich. Dem-
entsprechend wurden die vier Szenarien nur fiir die Morgenspitzenstunde erstellt und die Abendspitze

nicht vertiefend untersucht.

- Prognosenulifall 2030, Netz: Bestand mit verlegter Wilhelmsburger ReichstraBe

- Prognoseplanfall 2030, Netz: Antrag Planfeststellungsverfahren 04/2020 (Variante 0)

- Prognoseplanfall 2030, Netz: Optimierte Planung — nachgeordnetes Netz (Variante 1)

- Prognoseplanfall 2030, Netz: Optimierte Planung — nachgeordnetes Netz + konstruktiv
(Variante 2)

Neben der objektiven Betrachtung des Verkehrsflusses wurde in den einzelnen Szenarien die Riickstau-
langen an der Retheklappbriicke sowie in den Rampen zur A 26 bzw. im Prognosenullfall in den StraBe
Kattwykdamm und Hohe Schaar Siid erfasst. Zur stochastischen Sicherung der Ergebnisse wurden die

Simulationslaufe zehn Mal mit unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefihrt.
4.1 Szenarien/Netzvarianten
- Prognosenulifall 2030: Bestand mit verlegter Wilhelmsburger ReichstraBe

Das Verkehrsnetz des Prognosenullfalls entspricht dem Bestandsnetz. Die Hohe-Schaar-StraBe und der
Kattwykdamm weisen einen zweistreifigen StraBenquerschnitt auf. Im Bereich der Einmiindungen wer-

den die Querschnitte um einen Linksabbiegefahrstreifen erganzt.
- Prognoseplanfall 2030, Netz: Antrag Planfeststellungsverfahren 04/2020 (Variante 0)

In Abbildung 14 sind die Anzahl Fahrstreifen, in Fahrtrichtung Retheklappbriicke, der Netzvariante Prog-
nosenullfall und des Antrags Planfeststellungsverfahren gegeniber gestellt. Ersichtlich ist, dass sich
beide Varianten nur im Bereich des Bestandsknotenpunkts Hohe-Schaar-Strafe/Kattwykdamm, welcher
durch den Kreisverkehr Hohe Schaar ersetzt wird, unterscheiden. Die Hohe-Schaar-StraBe, nérdlich des
Kreisverkehrs, ist gegeniiber dem Prognosenullfall unverandert. Da der neue Kreisverkehr, aufgrund
seiner Abmessungen, weiter nordlich an die Hohe-Schaar-StraBe anbindet, stehen gegeniiber dem Prog-

nosenullfall rd. 200 Meter weniger Riickstauraum zu Verfligung.
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Abbildung 14:  Fahrstreifen Fahrtrichtung Retheklappbriicke; links: Prognosenullfall, rechts: Antrag Planfeststel-
lungsverfahren (04/2020) (Quelle Luftbilder: https://geoportal-hamburg.de/geo-online/)

- Prognoseplanfall 2030, Netz: Optimierte Planung — nachgeordnetes Netz (Variante 1)

Zur Schaffung zusatzlicher Rickstauflache wird bei der Variante ,Optimierte Planung — nachgeordnetes
Netz" der Linksabbiegefahrstreifen von der Hohe-Schaar-StraB3e in die Strae Blumensand bis zum Kno-
tenpunkt Hohe-Schaar-StraBe/Auf der Hohen Schaar verlangert. Des Weiteren wird der Linksabbieger
von der Hohe-Schaar-StraBe in die StraBe Auf der Hohen Schaar bis zum Ende des Fangedamm verlan-
gert. Der bauliche Aufwand ist gering. Ein Eingriff in die Ingenieurbauwerke der MaBnahme A 26 ist
nicht vorgesehen. Im linken Luftbild der Abbildung 15 sind die verlangerten Linksabbiegefahrstreifen als
griine Pfeile dargestellt.
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- Prognoseplanfall 2030, Netz: Optimierte Planung — nachgeordnetes Netz + konstruktiv
(Variante 2)

Aufbauend auf die Verldangerungen der Linksabbiegefahrstreifen der Variante Optimierte Planung —nach-

geordnetes Netz werden in der Variante Optimierte Planung —nachgeordnetes Netz + konstruktiv zu-

satzlich konstruktive Veranderungen an den Ingenieurbauwerken der BaumaBnahme A 26 vorgenom-
men.

Abbildung 15:  Fahrstreifen Fahrtrichtung Retheklappbriicke; Bestand/Planung = rot, Optimierungen = griin;
links: Optimierte Planung — nachgeordnetes Netz, rechts: Optimierte Planung — nachgeordnetes
Netz + konstruktiv (Quelle Luftbilder: https://geoportal-hamburg.de/geo-online/)

Die Rampe vom Kreisverkehr in die Hohe-Schaar-StraBe Nord wird von einem auf zwei Fahrstreifen
erweitert. Die Kreisverkehrsfahrbahn zwischen der Rampe A 26 Nordost und der Rampe in die Hohe-
Schaar-StraBe Nord wird so ausgestaltet, dass ein zweistreifiges Abbiegen von der Rampe A 26 Nordost
in die Hohe-Schaar-StraBe Nord und ein gleichzeitiges Einfahren, aus dem linken Fahrstreifen der Rampe
Nordost, in die Kreisverkehrsfahrbahn mdglich ist. Des Weiteren werden die zweistreifigen Aufstellbe-
reiche der Rampen A26 Nordost und Stidwest maximal verlangert.

Verkehrstechnische Analyse und Simulation AS HH-Hohe Schaar
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5 ERGEBNISSE SIMULATION

In den Verkehrsflusssimulationen wurde die Entwicklung der maximalen Riickstauldngen dber den Si-
mulationszeitraum von 80 Minuten ausgewertet. Die folgenden Diagramme stellen die Riickstauentwick-
lungen in den unterschiedlichen Simulationsvarianten dar. Hierbei ist auf der horizontalen Achse das
Auswerteintervall ab Simulationsbeginn aufgetragen. Unter dem Simulationsintervall z.B. 10-20 ist die
maximale Riickstauldnge aufgetragen, welche zwischen der Simulationsminute 10 bis 20 erfasst wurde.
Auf der vertikalen Achse ist die Riickstaulange aufgetragen. Zusatzlich sind mit gestrichelten horizonta-

len Linien Einmiindungen entlang der Strecke markiert.

Ab dem Intervall 30-40 bzw. Minute 30 ist die Retheklappbriicke gesperrt, ab diesem Zeitpunkt kénnen
Anstiege bei den Rickstauldngen verzeichnet werden. Die Riickstauldangen kdnnen sich ab dem Simu-
lationsintervall 50-60 bzw. Minute 55, mit Ende der Briickensperrung, reduzieren. Dies entspricht der

Brlickensperrzeit von 25 Minuten (vgl. Kapitel 3.4).
5.1 Prognosenulifall 2030

Die Simulation einer Briickensperrung, mit einer Dauer von 25 Minuten, weist fir den Prognosenullfall
ein Uberstauen des Knotenpunkts Hohe-Schaar-StraBe/Kattwykdamm nach 21 Minuten Briickensperr-

dauer nach.

Maximale Riickstaulange Retheklappbriicke - Prognosenullfall - 60s Intervall -
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Abbildung 16:  Entwicklung der Riickstauldangen Hohe-Schaar-StraBe Nord Prognosenullifall
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Der Linksabbiegefahrstreifen im Kattwykdamm (berstaut nach 23 Minuten Briickensperrdauer. Nach
Offnung der Briicke vergehen mehrere Minuten bis sich das letzte Fahrzeug im Stau in Bewegung setzt,
dies hat zur Folge, dass die Lange des Riickstaus auch bei bereits gedffneter Briicke weiter zunimmt.
26 Minuten nach Beginn der Briickensperrung ist das Linksabbiegen von der Hohe-Schaar-StraBe in den
Kattwykdamm nicht mehr méglich. Da die Fahrbeziehungen Hohe-Schaar-StraBe Siid <-> Kattwyk-

damm die maBgebenden an diesem Knotenpunkt sind, treffen in kurzen Abstanden Fahrzeuge ein, wel-

che nicht mehr abflieBen kénnen. Die Riickstauldangen erhéhen sich weiter.

Abbildung 17:  Rickstauentwicklung Knotenpunkt Hohe-Schaar-StraBe/Kattwykdamm 21, 23 und 26 Minuten
nach Briickensperrung (Quelle Luftbilder: https://geoportal-hamburg.de/geo-online/)

Bereits 10 Minuten nachdem der Riickstau den Knotenpunkt Hohe-Schaar-StraBe/Kattwykdamm erreicht
hat, ist der Riickstau im Kattwykdamm auf rd. einem Kilometer Lange angewachsen (s. Abbildung 18,
Simulationsintervall 50-60 min). Im darauf folgenden Zeitintervall reicht der Riickstau mit einer Lénge

von rd. 1,3 Kilometern (iber das Simulationsnetz hinaus.
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Abbildung 18:  Entwicklung der Riickstaulangen Kattwykdamm Prognosenulifall

Maximale Riickstauldnge Hohe Schaar- Prognosenullfall - 25 Min Sperrzeit
2000 -

1800

1600

1400

Hohe Schaar Strafie

KP Hohe Schaar/Eversween

-~
)
o
o

1000

Riickstauldnge [m]

©
8

600

400 -+

200

e ) N

10-20 20-30 30-40 40-50 50-60 60-70 70-80 80-90

Simulationintervall [min]

Abbildung 19: Entwicklung der Riickstaulangen Hohe Schaar Siid Prognosenulifall
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Da die Fahrbeziehung Hohe-Schaar-Strae Siid -> Hohe-Schaar-StraBe Nord eine geringere Verkehrs-
belastung als die Fahrbeziehung Kattwykdamm -> Hohe-Schaar StraBe Nord aufweist, bilden sich die
Riickstauungen in der Hohe-Schaar-StraBe Siid langsamer aus. Der Linksabbiegefahrstreifen von der
Hohe-Schaar-StraBe Sud in den Kattwykdamm wird daher erst 26 Minuten nach Briickensperrung durch
die Verkehre mit Fahrziel Hohe-Schaar-StraBe Nord tberstaut. 30 Minuten nach Brlickensperrung setz-
ten sich die ersten Fahrzeuge in der Hohe-Schaar-Strae Nord wieder in Bewegung, so dass geradeaus-
fahrende Fahrzeuge aus der Hohe-Schaar StraBe Sid nachriicken kdnnen. Der Linksabbieger ist dann

temporar wieder erreichbar, so dass ein maximaler Rickstau von rd. 550 m erreicht wird.
5.2 Antrag Planfeststellungsverfahren 04/2020 (Variante 0)

Der Ausbauzustand der Hohe-Schaar-StraBe Nord entspricht im Antrag zum Planfeststellungsverfahren
dem des Prognosenullfalls. Die Verkehrszunahmen in diesem Abschnitt die durch den Neubau der A26
Ost auftreten, fiihren zu erheblichen Riickstauungen bei Sperrungen der Retheklappbriicke. Durch den
nach Norden verlegten Kreisverkehr ist der Stauraum, mit rd. 1,35 km, rd. 200 Meter kiirzer, weshalb
der Kreisverkehr weit vor den 21 Minuten des Prognosenulifalls (rd. 15 Minuten nach Beginn Briicken-

sperrung) Uberstaut wird (s. Abbildung 20).
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Abbildung 20:  Entwicklung der Riickstauldangen Hohe-Schaar-StraBe Nord Vergleich Prognosenulifall — Antrag
Planfeststellung
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Abbildung 21:  Antrag Planfeststellung - Rickstau Kreisverkehr Hohe Schaar 21 Minuten nach Briickensperrung
(Quelle Luftbilder: https://geoportal-hamburg.de/geo-online/)

Wenige Minuten nachdem der Riickstau den Kreisverkehr erreicht hat, sind wesentliche Zu- und Aus-
fahrten Uberstaut und kénnen nicht mehr genutzt werden. Die Verkehrsabwicklung im Kreisverkehr ist
Jstark™ gestort. Innerhalb eines Zeitintervalls von 10 Minuten sind beide Rampen zur A26 zugestaut. Auf

der A 26 bilden sich Ruickstauungen mit mehr als einen Kilometer Lange aus.
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Abbildung 22:  Antrag Planfeststellung - Entwicklung der Riickstauldngen A26 Rampe Nordost
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Abbildung 23:  Antrag Planfeststellung - Entwicklung der Riickstauldangen A26 Rampe Siid

Verkehrstechnische Analyse und Simulation AS HH-Hohe Schaar

Seite 28



Unterlage 22.1.3

STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

5.3 Optimierte Planung — nachgeordnetes Netz (Variante 1)

Durch die Verlangerung der beiden Linksabbiegefahrstreifen in der Hohe-Schaar-StraBe Nord kdnnen
die, gegeniiber dem Prognosenulifall 2030, schneller ansteigenden Riickstaulangen kompensiert wer-
den. Aus Abbildung 24 wird ersichtlich, dass sich die Riickstauungen im Prognoseplanfall 2030 und in
der Variante 1 parallel entwickeln. Die Strecke zwischen der Retheklappbriicke und dem neuen Kreis-
verkehr ist allerdings 200 Meter kirzer als dies im Prognosenullfall mit dem Knotenpunkt Hohe-Schaar-
StraBe/Kattwykdamm der Fall war, wodurch der Kreisverkehr trotz paralleler Stauentwicklung ca. 10
Minuten friher Gberstaut. Das Minimalziel, dass der Riickstau im Prognoseplanfall 2030 den Kreisverkehr
friihestens zu dem Zeitpunkt erreichen soll, in den im Prognosenullifall der Riickstau den Knotenpunkt

Hohe-Schaar-StraBe/Kattwykdamm erreicht, wird nicht erfiillt.
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Abbildung 24:  Entwicklung der Riickstauldngen Hohe-Schaar-StraBe Nord Vergleich Prognosenullfall — Antrag
Planfeststellung — Variante 1
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Abbildung 25:  Variante 1 - Riickstau Kreisverkehr Hohe Schaar 21 Minuten nach Briickensperrung (Quelle Luft-
bilder: https://geoportal-hamburg.de/geo-online/)

Auch die Riickstauungen auf die A 26 kénnen gegenlber der Variante 0 Antrag Planfeststellungsverfah-
ren 04/2020 um rd. 400m je Fahrtrichtung reduziert werden. Die Riickstauungen dehnen sich jedoch

weiterhin Gber einen Kilometer in beide Richtungen der A 26 aus.
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Abbildung 26:  Variante 1 - Entwicklung der Riickstaulangen A26 Rampe Nordost
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Abbildung 27:  Variante 1 - Entwicklung der Riickstauldngen A26 Rampe Stidwest
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5.4 Optimierte Planung — nachgeordnetes Netz + konstruktiv (Variante 2)

Durch die Erweiterung der Rampe vom Kreisverkehr in die Hohe-Schaar-StraBe Nord, von einem auf
zwei Fahrstreifen, verlangert sich der Stauraum um rd. 200 m. Durch diese Anpassung gelingt es, dass
der Riickstau den Kreisverkehr erst nach 21 Minuten Briickensperrdauer erreicht (s. Abbildung 28). Das
Minimalziel mindestens den Verkehrszustand des Prognosenulifalls (bzw. der Bestandssituation) abzu-
bilden, wird damit erreicht. Durch die Verlangerungen der Zweistreifigkeit der beiden Rampen von der
A 26 um 140 m (Rampe Sldwest) bzw. 170 m (Rampe Nordost), kann auch der Riickstau auf die A 26
deutlich reduziert werden. So reichen beide Riickstauungen rd. 100m in die beiden Verzégerungs-

fahrstreifen hinein.
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Abbildung 28:  Entwicklung der Ruckstauldngen Hohe-Schaar-StraBe Nord Vergleich Prognosenullfall —
Variante 2
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Abbildung 29:  Variante 2 - Entwicklung der Riickstaulangen A26 Rampe Nordost
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Abbildung 30:  Variante 2 - Entwicklung der Riickstauldngen A 26 Rampe Stidwest
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5.5 Zwischenfazit

Durch die Ausbauvariante 2 (Netz: Optimierte Planung — nachgeordnetes Netz + konstruktiv), mit den

AusbaumaBnahmen:

« zweistreifige Verkehrsfilhrung Hohe-Schaar-StraBe (in Richtung Retheklappbriicke)

zwischen Ende Fangedamm und Blumensand,

« zweistreifige Ausfahrtsrampe vom Kreisverkehr Hohe Schaar in die Hohe-Schaar-StraBe
Nord inkl. Bypass, wodurch zweistreifiges Abbiegen von Rampe A 26 Nordost in Rich-

tung Hohe-Schaar-StraBe Nord ermdglicht wird,
« Verlangerung der Zweistreifigkeit in der Rampe A 26 Rampe Nordost und
- Verldngerung der Zweistreifigkeit in der Rampe A 26 Rampe Siidwest,
kann die Verkehrsqualitdt des Bestandsnetzes auch im Prognoseplanfall 2030 erreicht werden.

Durch bauliche Anpassungen allein kann jedoch bei einer Briickensperrung (Morgenspitzenstunde) von

25 Minuten eine Uberstauung der A26 nicht verhindert werden.

Zur signifikanten Rickstaureduzierung sind weitere bauliche ErweiterungsmaBnahmen im Bereich des
Kreisverkehrs und der Rampen aufgrund der rédumlichen Restriktionen nicht realisierbar. Daher sind
weitere baulichen Optimierungen im nachgeordneten Netz, nur auBerhalb des Planungsbereich der A 26

moglich.

An der Einmiindung Hohe-Schaar-StraBe/ Auf der Hohen Schaar kénnte ein kurzer Linksabbiegefahr-
streifen berticksichtigt werden, wodurch die Hohe-Schaar-StraBe zweistreifig in Richtung Retheklapp-
briicke befahren werden kénnte. Hierdurch wird zwar nicht der maximale Riickstau reduziert, der Abfluss

nach Briicken6ffnung wird jedoch beschleunigt, wodurch sich der Riickstau schneller abbaut.

Unter dem Gesichtspunkt langer andauernder Briickensperrungen sollten zur Vermeidung von Riick-
stauereignissen auf der A 26, verkehrstechnische MaBBnahmen geplant werden, um die flir die Stau-

raumkapazitat der Hohe-Schaar-Stra8e Nord kritischen Verkehrsmengen umzuleiten.
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6 STAURAUMKAPAZITAT- KRITISCHE VERKEHRSBELASTUNG
VARIANTE 2

Fir die Lenkung der Verkehre ist es wichtig zu analysieren, wie viele Fahrzeuge sich in Variante 2
vor der Retheklappbriicke aufstellen kdnnen, bevor der Riickstau den Kreisverkehr erreicht. Beziehungs-
weise welche Verkehrsmenge Y bei einer zu erwartenden Briickensperrdauer X als kritisch zu betrachten

ist.

Die Stauraumkapazitat der Variante 2 wurde simulativ, mittels Querschnittsmessungen, bestimmt. Vom
Zeitpunkt der Sperrung der Rethebriicke bis zum Zeitpunkt in dem der Riickstau den Kreisverkehr er-
reicht, befinden sich rd. 190 Kfz bzw. 280 Pkw-E innerhalb des Streckenabschnitts.

Ist die ungefahre Sperrdauer der Briicke bekannt, kann nach Abbildung 31 die kritische Verkehrsmenge
zum Fiillen des Stauraums bestimmt werden. Hierbei gilt es jedoch zu beriicksichtigen, dass nach Off-
nung der Briicke sich nicht sofort alle Fahrzeuge wieder in Bewegung setzten. So vergehen bei der
betrachteten Morgenspitze, mit 15% Befolgungsgrad der wegweisenden Beschilderung, rd. 7-9 Minuten

bis das letzte Fahrzeug im Stau anfahrt.

kritische Verkehrsmenge zum Flllen des Stauraums
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Abbildung 31:  kritische Verkehrsbelastung Variante 2 in Abhangigkeit der Briickensperrdauer
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Bei der in den durchgefiihrten Simulationen betrachteten Briickensperrzeit von 25 Minuten diirfte die

Verkehrsbelastung liber die Retheklappbriicke 510 Pkw-Einheiten in der Stunde nicht iberschreiten.

Fir die betrachtete Morgenspitzenstunde des Prognosejahres 2030 bedeutet dieses, dass rd. 35 % der
umleitbaren Verkehre (Quelle vor einem der Diva- bzw. dWista-Querschnitten und Ziel nordlich der
Retheklappbriicke) eine andere Route wahlen missten. 35 Prozent Befolgungsrate entsprache einer

Verkehrsreduktion von rd. 170 Kfz/h bzw. 90 Kfz (iber die Dauer der Briickensperrung.

Zur Bestatigung des Ansatzes wurde die Variante 2 mit einem Befolgungsgrad der wegweisenden Be-

schilderung von 35 % erneut simuliert.

Abbildung 32:  Variante 2 mit 35% Befolgungsgrad; 20 min (oben links), 25 min (oben rechts), 30min (unten
links) und 35 min (unten rechts) nach BriickenschlieBung (Quelle Luftbilder: https://geoportal-
hamburg.de/geo-online/)

In Abbildung 32 ist die Entwicklung des Riickstaus der Variante 2 mit 35% Befolgungsgrad aller lenk-
baren Verkehre abgebildet. In Variante 2, mit einem Befolgungsgrad von 15 %, erreicht der Riickstau

nach 21 Minuten den Kreisverkehr. In der, in Abbildung 32, dargestellten Variante ist der Riickstau 25
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Minuten nach Briickensperrung noch rd. 100 m vom Kreisverkehr entfernt. Erst 30 Minuten nach Brii-

ckendffnung wird der Kreisverkehr flir kurze Zeit erreicht. Wie aus Abbildung 34 und Abbildung 35

ersichtlich wird, sorgt dies jedoch nicht fir eine Beeintrachtigung in den Rampen von der A 26.
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Abbildung 33:  Variante 2 35% Befolgungsrate - Entwicklung der Riickstauldngen Hohe-Schaar-StraBe Nord

Kurz nachdem der Rickstau den Kreisverkehr erreicht hat, setzten sich die Fahrzeuge bereits wieder in

Bewegung. 35 Minuten nach Briickensperrung ist die Rampe zur Hohe-Schaar-StraBe bereits wieder

geraumt und die Zufahrtsrampen A 26 Nordost, A 26 Sidwest, Kattwykdamm und Hohe-Schaar-StraBe

Sid sind staufrei.
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Maximale Riickstaulinge A26 Rampe NO - Variante 2- 35% Befolgungsrate
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Abbildung 34:  Variante 2 35% Befolgungsrate - Entwicklung der Riickstaulangen A26 Rampe Nordost

Maximale Riickstauldnge A26 Rampe SW - Variante 2 - 35% Befolgungsrate
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Abbildung 35:  Variante 2 35% Befolgungsrate - Entwicklung der Rickstauldngen A26 Rampe Stidwest
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7 ZUSAMMENFASSUNG UND FAZIT

Bei einer 25-minltigen Sperrung der Retheklappbriicke in der maBgebenden Morgenspitzenstunde und
einem angenommenen Befolgungsgrad der Hinweistafeln fiir Alternativrouten entlang der Zufahrtsstre-
cken zur Retheklappbriicke von 15 %, wird der Riickstauraum vor dem Verteilerkreisverkehr, in der
Variante Antrag Planfeststellungsverfahren 04/2020, ab einer Sperrungsdauer von ca. 15-16 min (iber-
staut.

Zum Erreichen des Minimalziels, die Verkehrsqualitat des Prognosenullifalls nachzuweisen, darf der Riick-
stau am Kreisverkehr erst nach 21 Minuten auftreten. Das Minimalziel wird durch den Ausbau des Stra-

Bennetzes gemdB Variante 2, mit den MaBnahmen:

- zweistreifige Verkehrsfiihrung Hohe-Schaar-StraBe (in Richtung Retheklappbriicke)

zwischen Ende Fangedamm und Blumensand,

« zweistreifige Ausfahrtsrampe vom Kreisverkehr Hohe Schaar in die Hohe-Schaar-StraBe
Nord inkl. Bypass, wodurch zweistreifiges Abbiegen von Rampe A26 Nordost in Richtung

Hohe-Schaar-Strae Nord ermdglicht wird,
« Verlangerung der Zweistreifigkeit in der Rampe A26 Rampe Nordost und
« Verlangerung der Zweistreifigkeit in der Rampe A26 Rampe Siidwest,
erreicht.

Das selbstgesteckte Maximalziel, innerhalb der Morgenspitzenstunde und bei einer Briickensperrzeit von
25 Minuten (deckt 75% aller Briickendffnungsdauern ab), den Kreisverkehr und die A 26 nicht zu ber-

stauen, kann mit baulichen Anpassungen allein nicht erreicht werden.

Zur Sicherung des Verkehrsablaufs sind, auch unter dem Gesichtspunkt lénger andauernder Briicken-
sperrungen (>25 Minuten), verkehrstechnische MaBnahmen zu ergreifen. Der Kreisverkehr, die Hohe-
Schaar-StraBe und die A 26 sollten daher mit Erfassungs- und Sperrelementen ausgeristet werden, um
den Zufluss zur Hohe-Schaar-StraBe zu beschrdnken, bzw. einen hdéheren Befolgungsrad herbeizufiih-

ren.

In der Beurteilung der Verkehrssituation und des Befolgungsgrades fiir die Briickensperrung ist des
Weiteren das BundesfernstraBenzielnetz 2030 im Slderelberaum heranzuziehen. Mit dem Neubau der
A 26, den 8- streifigen Erweiterungen der Al und A7 und dem Neubau der Kdhlbrandquerung inkl.
Aufstufung zur BundesstraBe wird perspektivisch ein leistungsfahiges FernstraBennetz im Siiderelbe-
raum zur Verfligung stehen. Hierdurch wird die Alternativroutenwahl durch die Reduzierung der mittle-
ren Reisezeiten zwischen den Quell-/Zielbeziehungen im Hafenbereich erheblich verbessert. Parallel

hierzu sind weitere technische Entwicklungen hinsichtlich automatisierten Fahrens und Routenwahl zu
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beriicksichtigen, so dass perspektivisch Befolgungsraten von ca. 35% fiir die Alternativroutenanzeigen

der dynamischen Wechselverkehrszeichen zu erwarten sind.

Durch eine Erhéhung des Befolgungsgrads auf ca. 35 % koénnte die morgendliche Spitzenstunde ohne
Sperrung der Zufahrt in die Hohe-Schaar-StraBe Nord abgewickelt werden. Bei langer andauernde Brii-
ckensperrungen (> 25 Minuten) sind Sperrungen von der A26 zur Sicherung der Verkehrsabwicklung

erforderlich.

Unter Berlicksichtigung des erhéhten Befolgungsgrades und einer Briickensperrung (< 25 Minuten) als
Referenzfall fiir die zu erreichende Verkehrsqualitit, wird es erforderlich eine bauliche Erweiterung/An-
derungen in den Zu- und Abfahrten der Anschlussstelle, sowie ein umfassendes dynamisches Verkehrs-
steuerungskonzept (A1/A7/A26) umzusetzen. Weitere bauliche MaBnahmen im nachgeordneten Netz
auBerhalb der Planfeststellungsgrenzen sind im Zusammenhang mit Briickensperrungen von > 25 Mi-
nuten zu beurteilen und sind nicht als Referenz fiir die Verkehrsabwicklung der A26 heranzuziehen.

Diese Auswirkungen sind im Rahmen des Briickenmanagements der HPA zu analysieren.
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