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Busbeschleunigungsprogramm Hamburg
Metrobuslinie 20 — Kurzbericht

1 Vorbemerkung

Der Senat der Freien und Hansestadt Hamburg hat beschlossen, das bestehende
Bussystem weiter zu entwickeln, zu optimieren und zu modernisieren. Damit soll die
Attraktivitit des Offentlichen Personennahverkehrs in der Stadt Hamburg verbessert
werden. In diesem Zusammenhang sollen die Metrobuslinien 2, 3, 4, 5, 6, 7, 20, 21 und 25
beschleunigt werden. Ziel dieser Beschleunigung ist die Sicherstellung bzw. Erh&hung der
Leistungsfahigkeit und Verlasslichkeit auf den Metrobuslinien.

Diese Untersuchung betrachtet die Metrobuslinie 20 zwischen den Endhaltestellen Bahnhof
Altona und S-Bahnhof Rilbenkamp.

Die Metrobuslinie 20 wird von der Hamburger Hochbahn AG betrieben. |hre Lange betragt
insgesamt 10,5 Km. Auf dieser Strecke befinden sich 25 Haltestellen. Im Zuge des
Linienverlaufs milissen die Busse insgesamt 40 Lichtsignalanlagen (LSA) passieren.

Es wurden insgesamt 80 Messfahrten durchgefiihrt, 40 Messfahrten je Fahrtrichtung. Die
Messfahrten wurden zwischen 6.00 und 10.00 Uhr und zwischen 15.00 und 19.00 Uhr
durchgefthrt. Die Messfahrten wurden mit Hilfe von GPS-Empfangern aufgezeichnet und
dabei die Verlustzeiten den verschiedenen Behinderungsarten zugeordnet.
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Busbeschleunigungsprogramm Hamburg
Metrobuslinie 20 — Kurzbericht

2 Auswertung Fahrtrichtung Riibenkamp

Die Gesamtreisezeit betragt frih 42,8 Minuten und am Nachmittag 44,4 Minuten.
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Mittlere Reisezeit

Im Vergleich zu den in den Fahrpldnen ausgewiesenen Fahrzeiten betragt die
mittlere Fahrplanabweichung 1.4 Minuten.

Die Gesamtverlustzeiten auf der Strecke und an den Lichtsignhalanlagen betragen
frih 13,9 Minuten und am Nachmittag 15,4 Minuten.

Der Anteil der LSA-Verlustzeiten an der Gesamtreisezeit betragt im Tagesmittel 26 %
(11,5 min). Der Anteil der Haltestellenzeiten (Haltestellenaufenthaltszeit zzgl. Verzége-
rungen durch Abbremsen / Beschleunigen vor / nach der Haltestelle) betragt 30 % (13 min).

Altona - Riibenkamp
173; 7%
960; 37%
779; 30%\
13; 0%
\691; 26%
M Behinderungsfreie Fahrzeit M Verlustzeit auf Strecke M Verlustzeit an LSA
Haltestellenzeit | Restliche Verlustzeit

Anteile der Zeitwerte an der Gesamtreisezeit - Tagesmittel
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Busbeschleunigungsprogramm Hamburg
Metrobuslinie 20 — Kurzbericht

Differenziert flr Friih und Nachmittag stellen sich die Anteile folgendermalen dar:

Altona - Riibenkamp Friih
166; 7%
960; 37%
777; 30%\
11;0%
LJSG; 26%
M Behinderungsfreie Fahrzeit M Verlustzeit auf Strecke I Verlustzeit an LSA
Haltestellenzeit M Restliche Verlustzeit

[
Anteile der Zeitwerte an der Gesamtreisezeit — Fruh

Altona - Rubenkamp Nachmittag

781; 29%

N

181; 7%

960; 36%

~_15; 1%

\727; 27%

M Behinderungsfreie Fahrzeit

Haltestellenzeit

W Verlustzeit auf Strecke 1Verlustzeit an LSA

I Restliche Verlustzeit

Anteile der Zeitwerte an der Gesamtreisezeit - Nachmittag
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Busbeschleunigungsprogramm Hamburg
Metrobuslinie 20 — Kurzbericht

Die streckenbezogenen Verlustzeiten sind sehr gering. Es wurden keine gravierenden
Behinderungen durch Parken in zweiter Reihe, Millfahrzeuge bzw. Lieferfahrzeuge
festgestellt. Das heiflt nicht, dass diese nicht auftreten. Sie wurden nur wahrend der 40

Messfahrten nicht festgestelit.

Die Auswertung der Gesamtverlustzeiten an den Lichtsignalanlagen ergab folgende
15 Lichtsignalanlagen mit den héchsten Verlustzeiten:

Altona - Riibenkamp
168 - Hoheluftchaussee/ Gartnerstr. il 77 I 45
882 - Max-Brauer-A./ Paul-Nevermann-Pl. | 38
630 - Uberseering/ Hebebrandstr. 37
504 - Gartnerstr./ Quickbornstr. ————. N 26
131 - Holstenstr./ Max-Brauer-Allee 32
869 - Tarpenbekstr./ Martinistr. [ 30,
426 - Jahnring/ Hindenburgstr. I - 29
1773 - Ohlsdorfer Str./ Himmelstr. 28
941 - Doormannsweg/ Eimsbltteler Ch. 28
600 - Holstenstr./ Haubachstr. 27
959 - Jahnring/ Uberseering West 27
1013 - Schottmillerstr./ Martinistr. 26
153 - Stresemannstr./ Alsenstr. ' 26
373 - Lokstedter Steind./ Troplowitzstr. o 23
706 - Max-Brauer-Allee/ Julius-Leber-Str. ‘ 23
0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 60,0 70,0
Mittlere Haltezeit an LSA [s]
Tagesmittel

Mittlere LSA-Verlustzeit der 15 am starksten betroffenen LSA [s], Tagesmittel
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Busbeschleunigungsprogramm Hamburg
Metrobuslinie 20 — Kurzbericht

3 Auswertung Fahrtrichtung Bahnhof Altona

Die Gesamtreisezeit betragt frih 43,2 Minuten und am Nachmittag 43,5 Minuten.

Riibenkamp - Altona
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Mittlere Reisezeit

Im Vergleich zu den in den Fahrplanen ausgewiesenen Fahrzeiten betrdgt die mittlere
Fahrplanabweichung 2,3 Minuten.

Die Gesamtverlustzeiten auf der Strecke und an den Lichtsignalanlagen betragen friih
13,3 Minuten und am Nachmittag 13,6 Minuten.

Der Anteil der LSA-Verlustzeiten an der Gesamtreisezeit betréagt im Tagesmittel 24 %
(10,5 min). Der Anteil der Haltestellenzeiten (Haltestellenaufenthaltszeit zzgl. Verzége-
rungen durch Abbremsen und Beschleunigen vor und nach der Haltestelle) betragt 31 %

(13,5 min).
Riubenkamp - Altona
167; 6%_|
987; 38%
808; 31%
628; 24%_/
B Behinderungsfreie Fahrzeit B Verlustzeit auf Strecke
Verlustzeit an LSA Haltestellenzeit

Anteile der Zeitwerte an der Gesamtreisezeit
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Busbeschleunigungsprogramm Hamburg
Metrobuslinie 20 — Kurzbericht

Differenziert flr Friih und Nachmittag stellen sich die Anteile folgendermalen dar:

Rubenkamp - Altona Friih

1

169; 7%

987;38%
804; 31%

N

617; 24%_/
M Behinderungsfreie Fahrzeit M Verlustzeit auf Strecke 1 Verlustzeitan LSA
Haltestellenzeit |Restliche Verlustzeit

Anteile der Zeitwerte an der Gesamtreisezeit — Fruh

Ribenkamp - Altona )
Nachmittag
158; 6%
987;38%
810; 31%\
643; 25%_/
M Behinderungsfreie Fahrzeit M Verlustzeit auf Strecke W Verlustzeit an LSA
Haltestellenzeit Restliche Verlustzeit

Anteile der Zeitwerte an der Gesamtreisezeit — Nachmittag
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Busbeschleunigungsprogramm Hamburg
Metrobuslinie 20 — Kurzbericht

Die streckenbezogenen Verlustzeiten sind sehr gering. Es wurden keine gravierenden
Behinderungen durch Parken in zweiter Reihe, Millfahrzeuge bzw. Lieferfahrzeuge
festgestellt. Das heiflt nicht, dass diese nicht auftreten. Sie wurden nur wahrend der 40

Messfahrten nicht festgestelit.

Die Auswertung der Gesamtverlustzeiten an den Lichtsignalanlagen ergab folgende
15 Lichtsignalanlagen mit den héchsten Verlustzeiten:

44_2 - Winterhuder Marktplatz TK2

813 - Fruchtallee/ Doormannsweg

600 - Holstenstr./ Haubachstr.

869 - Tarpenbekstr./ Martinistr.,

373 - Lokstedter Steind./ Troplowitzstr.
504 - Gartnerstr./ Quickbornstr.

121 - Holstenstr./ Max-Brauer-Allee

706 - Max-Brauer-Allee/ Julius-Leber-Str.
960 - Jahnring/ Chisdorfer Str.

1018 - Eppendorfer Landstr./ Martinistr.
168 - Hoheluftchaussee/ Gartnerstr.
959 - Jahnring/ Uberseering West

1771 - Max-Brauer-Allee/ Goetheallee
1421 - Hebebrandstr./ Sengelmannstr.

1705 - Martinistr./ Curschmannstr.

Tagesmittel

Riibenkamp - Altona

17
17
15

0,0 10,0

20,0

30,0 40,0 50,0 60,0 70,0

Mittlere Haltezeit an LSA [s]

Mittlere LSA-Verlustzeit der 15 am starksten betroffenen LSA [s], Tagesmittel
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Busbeschleunigungsprogramm Hamburg
Metrobuslinie 20 — Kurzbericht

4 Bestimmung des Beschleunigungspotentials

Anhand der ermittelten Verlustzeiten erfolgte die Einzelanalyse aller Lichtsignhalanlagen
(LSA) sowie aller sonstigen Stérungen. Als Ergebnis wird anhand umfangreicher
Bewertung der Signalschaltungen, der baulichen Situation, der Busfrequenz und sonstiger
Kenngréen die jeweils erforderliche Malnhahme zur Verringerung der Verlustzeiten
ermittelt und das Beschleunigungspotential abgeschatzt.

Das Beschleunigungspotential ergibt sich aus der Differenz der gemessenen Verlustzeiten
und den geschatzten noch verbleibenden Verlustzeiten nach Durchfilhrung der
Beschleunigungsmalnahmen. Dabei werden drei Varianten unterschieden

» Variante 1 = Minimalvariante
¥ Variante 2 = Maximalvariante
» Variante 3 = Realisierungsvorschlag

Fur drei bereits mit einer OV-Beschleunigung ausgeriistete Lichtsignalanlagen reicht eine
Feinjustierung mit Uberprifung der OV-Parameter bzw. sind keine weiteren MaRnahmen
erforderlich.

In der Realisierungsvariante wird flr 32 Lichtsignalanlagen die Datenfunkaufriistung mit
Neuerstellung der LSA-Planung und der Geréatesoftware empfohlen. Bei drei weiteren LSA
mit vorhandener Funkbeeinflussung soll die verkehrsabhdngige Steuerung neu erstellt
werden. FUr die Minimalvariante entfallt an vier LSA die Funkaufriistung, da dort keine oder
sehr geringe Verlustzeiten auftraten und auch durch MaBnahmen an benachbarten LSA
keine wesentlichen neuen Verlustzeiten zu erwarten sind.

In der Realisierungsvariante sollen an 25 LSA neben der Funkaufrlistung zusatzlich
Erfassungseinrichtungen fiir den Individualverkehr nachgeriistet werden. Die Minimal-
variante sieht die zusatzlichen Erfassungseinrichtungen nur fir 19 LSA wvor. In der
Maximalvariante wird dies flr 26 LSA vorgeschlagen.

In der Realisierungsvariante wird an neun Knotenpunkten ein Knotenumbau als erforderlich
angesehen. In der Minimalvariante wird dies lediglich an finf Knotenpunkten empfohlen, in
der Maximalvariante an 12 Knotenpunkten.

Bei den Haltestellenverlegungen ergibt sich die gréRte Diskrepanz zwischen der
Realisierungsvariante (4 Haltestellenverlegungen) und der Maximalvariante (zuséatzlich
3 Haltestellenverlegungen), im Rahmen der Minimalvariante ergeben sich drei
Verlegungen.
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Busbeschleunigungsprogramm Hamburg
Metrobuslinie 20 — Kurzbericht

Folgendes Beschleunigungspotenzial wurde fir die Varianten ermittelt:

Fahrtrichtung Minimalvariante | Maximalvariante Realisierungsvorschlag
S Rubenkamp 289s 342 s 335s
4:49 (Min.) 5:42 (Min.) 5:35 (Min.)
11,2 % 13,3 % 13,0 %
S Altona 271s 320s 309s
4:31 (Min.) 5:20 (Min.) 5:09 (Min.)
10,5 % 12,4 % 12,0 %

Das prozentuale Beschleunigungspotential bezieht sich auf die gemittelten Fahrplan-
Reisezeiten wahrend des Untersuchungszeitraumes.

Fir den Realisierungsvorschlag ergibt sich ein Beschleunigungspotential von
- 5 Minuten und 3% Sekunden in Fahrtrichtung S-Riibenkamp bzw.
- 5 Minuten und 9 Sekunden in Fahrtrichtung $-Altona

Fir die Minimalvariante reduzieren sich die Werte um 46 Sekunden in Fahrtrichtung S-
Ribenkamp bzw. 38 Sekunden in der Gegenrichtung.

Fir die Maximalvariante erh&hen sich die Werte um 7 Sekunden in Richtung S-Ribenkamp
bzw. 11 Sekunden in der Gegenrichtung.
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Metrobuslinie 20 — Ubersicht der Lichtsignalanlagen

LSA Nr. |LSA - Name
882 LSA Max-Brauer-Allee/ Paul-Nevermann-Platz
321 LSA Max-Brauer-Allee/ GroRe Bergstralle
1771 LSA Max-Brauer-Allee/ Goetheallee
706 LSA Max-Brauer-Allee/ Julius-Leber-StraRke
1838 LSA Max-Brauer-Allee/ vor Nr. 127/ von Nyegaard-Stift
131 LSA HolstenstralRe/ Max-Brauer-Allee
600 LSA HolstenstralRe/ HaubachstraRe
153 LSA StresemannstraBe/ AlsenstralRe
1045 LSA Alsenstrale/ Gefionstrale
942 LSA AlsenstralRe/ Augustenburger Strale
940 LSA Alsenplatz/ EimsbUtteler StraRe
941 LSA Doormannsweg/ Eimsbitteler Chaussee
813 LSA Fruchtallee/ Doormannsweg
889 LSA Doormannsweg/ Tornquiststrae
87 LSA OsterstraBe/ Schulweg
1334 LSA Im Gehdlz/ Am Weiher
1315 LSA GartnerstraRe/ UnnastraRe
504 LSA Gartnerstrae/ QuickbornstralRe
1046 LSA Gartnerstrae/ KottwitzstralRe
910 LSA GartnerstraRe/ Wrangelstrale
168 LSA Hoheluftchaussee/ GartnerstraRe
373 LSA Lokstedter Steindamm/ Troplowitzstrake/ Grandweg
1705 LSA MartinistraRe/ Curschmannstrale
1704 LSA Martinistrale/ FrickestraRe
869 LSA Tarpenbekstrale/ Martinistrale
1013 LSA SchottmUllerstrale/ MartinistraRe
1018 LSA Eppendorfer LandstraRe/ Martinistrale
1882 LSA Eppendorfer Marktplatz/ Heinickestrafe
192 1 LSA KellinghusenstraRe/ LudolfstraBe TK1
192 2 LSA Kellinghusenstrale/ LudolfstraRe TK2
1963 LSA Hudtwalckerstrale/ Winterhuder Kai/ Leinpfad
55 LSA HudtwalckerstraRe/ Sierichstrale
44 1 LSA Winterhuder Marktplatz_TK1
44 2 LSA Winterhuder Marktplatz_TK2
1773 LSA Ohlsdorfer StraRBe/ HimmelstraRe
1841 LSA Ohlsdorfer StraRe/ BussestraRe
960 LSA Jahnring/ Ohlsdorfer Stralse
426 LSA Jahnring/ HindenburgstraRe
959 LSA Jahnring/ Uberseering West
1490 LSA Uberseering/ Sydneystrale
630 LSA Uberseering/ Hebebrandstrake
1421 LSA HebebrandstraRe/ Sengelmannstrale
1543 LSA Hebebrandstrake/ Buskehre

Anlage 1.1




Metrobuslinie 20 - Geschwindigkeitsprofil (mittlere Reisegeschwindigkeit in km/h je Abschnitt)
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Metrobuslinie 20 — Mittlere Haltezeit auf der Strecke [s] je Abschnitt
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Metrobuslinie 20 — Mittlere LSA-Verlustzeit [s] fiir Vormittag und Nachmittag je LSA
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Metrobuslinie 20 — Mittlere LSA-Verlustzeit [s] Tagesmittel je LSA

Altona = Rilbenkamp
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Metrobuslinie 20 — Mittlere Haltezeit durch Abbieger an LSA [s]

Altona = Riibenkamp
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Metrobuslinie 20 — Mittlere Haltezeit durch Verzégerung beim Abbiegen [s]

Altona = Riibenkamp
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Metrobuslinie 20 — Ubersicht der Haltestellen

Haltestelle | Bezeichnung

1 HS Bf. Altona

2 HS GerichtstralRe

3 HS Max-Brauer-Allee (Mitte)
4 HS HolstenstralRe

5 HS Alsenplatz

6 HS Fruchtallee/ Hamburg-Haus
7 HS Schulweg

8 HS GoebenstralRe

9 HS Kottwitzstralle

10 HS Gértnerstrale

11 HS Lowenstralie

12 HS UK Eppendorf

13 HS Eppendorfer Park (UKE)
14 HS Julius-Reincke-Stieg

15 HS Eppendorf, Markt

16 HS HudtwalckerstraRRe

17 HS Winterhude, Markt

18 HS Ohlsdorfer StraBe (Planetarium)
19 HS Jahnring (Mitte)

20 HS Uberseering (West)

21 HS New-York-Ring

22 HS SydneystraBe

23 HS Manilabriicke

24 HS Kapstadtring

25 HS Ribenkamp

Anlage 1.11
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Metrobuslinie 20 — Mittlere Verlustzeit durch Behinderung vor/hinter der Haltestelle [s]
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Metrobuslinie 20 — Ubersicht der Lichtsignalanlagen

LSA Nr. LSA - Name

1206 LSA HebebrandstraBe/ Ribenkamp
1543 LSA HebebrandstraRe/ Buskehre
1421 LSA HebebrandstraBe/ SengelmannstraRe
630 LSA Uberseering/ Hebebrandstrake
1490 LSA Uberseering/ Sydneystrale

959 LSA Jahnring/ Uberseering West

426 LSA Jahnring/ Hindenburgstrale

960 LSA Jahnring/ Ohlsdorfer Stralse
1841 LSA Ohlsdorfer StraRe/ BussestraRe
1773 LSA Ohlsdorfer StraRe/ HimmelstraRe
44 2 LSA Winterhuder Marktplatz TK2
44 1 LSA Winterhuder Marktplatz TK1

55 LSA HudtwalckerstraRe/ Sierichstrake
1963 LSA Hudtwalckerstrale/ Winterhuder Kai/ Leinpfad
192 LSA KellinghusenstraRe/ Ludolfstrake
1882 LSA Eppendorfer Marktplatz/ Heinickestrale
1018 LSA Eppendorfer LandstraRe/ Martinistrale
1013 LSA SchottmUllerstrale/ MartinistraRe

869 LSA TarpenbekstraBe/ Martinistrale
1704 LSA MartinistraRe/ FrickestraRe
1705 LSA Martinistrale/ Curschmannstralke

373 LSA Lokstedter Steindamm/ TroplowitzstraRe/ Grandweg
168 LSA Hoheluftchaussee/ Gartnerstrale

910 LSA Gartnerstrale/ Wrangelstrale
1046 LSA Gartnerstrae/ KottwitzstralRe

504 LSA Gartnerstrae/ QuickbornstralRe
1315 LSA Gartnerstrae/ UnnastraRe
1334 LSA Im Gehdlz/ Am Weiher

87 LSA OsterstraBe/ Schulweg

889 LSA Doormannsweg/ Tornquiststrae

813 LSA Fruchtallee/ Doormannsweg

941 LSA Doormannsweg/ Eimsbtteler Chaussee
940 LSA Alsenplatz/ EimsbUtteler StraRe

942 LSA AlsenstralRe/ Augustenburger Strale
1045 LSA Alsenstrale/ Gefionstrale

153 LSA StresemannstraBe/ AlsenstraRe

600 LSA HolstenstralBe/ HaubachstraRe

131 LSA Holstenstralke/ Max-Brauer-Allee
1838 LSA Max-Brauer-Allee/ vor Nr. 127/ von Nyegaard-Stift
706 LSA Max-Brauer-Allee/ Julius-Leber-StraRe
1771 LSA Max-Brauer-Allee/ Goetheallee

321 LSA Max-Brauer-Allee/ Grolse Bergstralie
282 LSA Max-Brauer-Allee/ Paul-Nevermann-Platz

Anlage 2.1
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Metrobuslinie 20 — Mittlere Haltezeit auf der Strecke [s] je Abschnitt
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Metrobuslinie 20 — Mittlere LSA-Verlustzeit [s] fiir Vormittag und Nachmittag je LSA
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Metrobuslinie 20 — Mittlere LSA-Verlustzeit [s] Tagesmittel je LSA
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Metrobuslinie 20 — Mittlere Haltezeit durch Verzégerung beim Abbiegen [s]

Riibenkamp - Altona

Frih

| m Nachmittag
5 b A A2\ 3

N

O

Nz

Y

L

o

&

b U Do, Sy Y

9%\*’; K /JZ( S %}o& %{9‘*@ 9%
R TN 2
» ’?_p ) 'Jﬂ_‘\o(‘:’g‘r&\ /9\ ﬁ/\

80 -

70 -
60 -
50 -
40 -
30 -
20 -
10 -
0
Q}O
Q/Q
L

Abschnitt bis LSA

Anlage 2.10



Metrobuslinie 20 — Ubersicht der Haltestellen

Haltestelle |Bezeichnung
25 HS Ribenkamp
24 HS Kapstadtring
23 HS Manilabriicke
22 HS Sydneystralie
21 HS New-York-Ring
20 HS Uberseering (West)
19 HS Jahnring (Mitte)
18 HS Ohlsdorfer StralRe (Planetarium)
17 HS Winterhude, Markt
16 HS Hudtwalckerstralle
15 HS Eppendorf, Markt
14 HS Julius-Reincke-Stieg
13 HS Eppendorfer Park (UKE)
12 HS UK Eppendorf
11 HS Lowenstralle
10 HS GartnerstraRRe
9 HS KottwitzstraRe
8 HS Goebenstralie
7 HS Schulweg
6 HS Fruchtallee/ Hamburg-Haus
5 HS Alsenplatz
4 HS Holstenstrale
3 HS Max-Brauer-Allee (Mitte)
2 HS GerichtstraRe
1 HS Bf. Altona
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Metrobuslinie 20 — Mittlere Haltestellenaufenthaltszeit [s]
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Metrobuslinie 20 — Mittlere Verlustzeit durch Verzdgerung in der Haltestelle [s]
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Metrobuslinie 20 — Mittlere Verlustzeit durch Behinderung vor/hinter der Haltestelle [s]
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Busbeschleunigungsprogramm Hamburg
Metrobuslinie 20 — Teil A

1 Vorbemerkung

Der Senat der Freien und Hansestadt Hamburg hat beschlossen, das bestehende
Bussystem weiter zu entwickeln, zu optimieren und zu modernisieren. Damit soll die
Attraktivitdt des o&ffentlichen Personennahverkehrs in der Stadt Hamburg verbessert
werden. In diesem Zusammenhang sollen die Metrobuslinien 2, 3, 4, 5, 6, 7, 20, 21 und 25
beschleunigt werden. Ziel dieser Beschleunigung ist die Sicherstellung bzw. Erh&hung der
Leistungsfahigkeit und Verlasslichkeit auf den Metrobuslinien.

Diese Untersuchung betrachtet die Metrobuslinie 20 zwischen den Endhaltestellen Bahnhof
Altona und S-Bahnhof Rilbenkamp.

Die Untersuchung wurde in
Teil A — Messfahrten
Teil B — MaBnahmen

unterteilt.

In Teil A wird der Ist-Zustand der Metrobuslinie in Bezug auf den Streckenzustand, die
Haltstellen und die Lichtsighalanlagen beschrieben. Im Mittelpunkt des Teils A steht die
Auswertung der Messfahrten zur Feststellung der Stérungsschwerpunkte (Stérungs-
analyse).

In Teil B werden die MalBnahmen fiir die Beschleunigung der Busse an den Lichtsignhal-
anlagen und auf der Strecke beschrieben. Der Teil B behandelt neben der Metrobuslinie 20
auch die Metrobuslinie 25, da der Linienverlauf von Bahnhof Altona bis Eppendotfer
Marktplatz identisch ist und somit auch ein GrofBteil der MaRnahmen beide Metrobuslinien
betrifft.

Es gibt somit einen Teil A fir die Metrobuslinie 20, einen Teil A fir die Metrobuslinie 25 und
einen Teil B flir beide Metrobuslinien zusammen.
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Busbeschleunigungsprogramm Hamburg
Metrobuslinie 20 — Teil A

2 Beschreibung des Ist-Zustandes

2.1 Allgemeines

Die Metrobuslinie 20 wird von der Hamburger Hochbahn AG betrieben.
Ilhre Lange betrdgt insgesamt 10,5 Km. Auf dieser Strecke befinden sich 25 Haltestellen.

Im Zuge des Linienverlaufs miissen die Busse insgesamt 40 Lichtsignalanlagen (LSA)
passieren. Davon sind 9 FuRganger- Lichtsighalanlagen (FLSA).

Die Taktzeiten der Busse betragen werktags und samstags 10 min. Zwischen den
Haltestellen ,Bahnhof Altona“ bis ,Eppendorfer Marktplatz® verkehrt die Metrobuslinie 20
parallel mit der Metrobuslinie 25, so dass in diesem Bereich ein 5-Minuten-Takt der
Metrobuslinien vorhanden ist. An Sonn- und Feiertagen betragen die Taktzeiten
vormittags 20 min und nachmittags 10 min, wobei jeder zweite Bus nur zwischen den
Haltestellen ,Gértnerstrale” und .S Ribenkamp® verkehrt. Somit betrdgt die Taktzeit der
Metrobuslinie 20 zwischen Bahnhof Altona und Gartnerstrale nur 40 bzw. 20 min. In
diesem Bereich verkehrt jedoch parallel die Metrobuslinie 25 im 10-Minuten-Takt, so dass
die Taktzeit fUr beide Metrobuslinie zusammen hher ist.

Folgende Abbildung zeigt einen Uberblick des Streckenverlaufs. In den Anlagen ist diese

S Rubenkamp

rktplatz 2

-

Die fahrplanmaBige Fahrzeit fir die Gesamtstrecke betrégt in Fahrtrichtung Ribenkamp

43 min und in Fahrtrichtung Altona 44 min.
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2.2 Ubersicht der Lichtsignalanlagen

vd- [ LA 1 LsA - Name FLsA |2Kueles | Einschall:) - A | steuerung |6V
1 | 1543 | Hebebrandstr./ Buskehre M244 2003/09 | Jan 90 |Festzeit mit Anf.

2 11421 [ Hebebrandstr.f Sengelmannstr. Ma44 2003/09 | Sep. 03 Festzeit

3 | 630 | Uberseering/ Hebebrandstr. Mo24 2003/08 | Jan. 90 Festzeit

4 1490 | Uberseering/ Sydneystr. Cco40v 2012/04 | Apr. 12 Festzeit

5 | 959 |Jahnring/ Uberseering West C800V 200512 | Dez. 05 Festzeit

6 | 426 |[Jahnring/ Hindenburgstr. C800v 2005/04 | Apr. 05 Festzeit

7 | 960 [Jahnring/ Ohlsdorfer Str. Mo24 200210 | Sep. 90 Festzeit

8 | 1841 [ Ohlsdorfer Str./ Bussestr. F MB08 1997/08 | Aug. 97 Festzeit

9 | 1773 | Ohlsdorfer Str.f Himmelstr. Ca40v 2007/07 Jul. 07 |Festzeit mit Anf.

10 | 44 | Winterhuder Marktplatz Ma44 200110 | Feh. 03 Festzeit

11 | 55 [Hudtwalckerstr./ Sierichstr. M344 2003/05 | Mai. 03 VA X
12 | 1963 | Hudtwalckerstr./ Leinpfad F M303 2002/04 | Apr. 02 VA X
13 | 192 | Kellinghusenstr./ Ludolfstr. Ma44 201012 | Jun. 99 VA X
14 | 1882 | Eppendorfer Marktpl./ Heinickestr. Ma44 200712 | Dez. 97 |Festzeit mit Anf.

15 | 1018 | Eppendorfer Landstr./ Martinistr. Ma44 2003/05 | Sep. 02 VA X
16 | 1013 | Schottmillerstr./ Martinistr. Ma44 2002/06 | Jun. 02 VA X
17 | 869 | Tarpenbekstr./ Martinistr. Ma44 2011/02 | Sep. 02 VA X
18 | 1704 | Martinistr./ Frickestr. F M303 2002/06 | Jun. 02 VA X
19 | 1705 | Martinistr./ Curschmannstr. Ma44 2003/07 Jul. 00 VA X
20 | 168 | Hoheluftchaussee/ Gartnerstr. Cc840v 2008/08 | Aug. 08 |Festzeit mit Anf.

21 | 910 | Gartnerstr./ Wrangelstr. ACTROS | 2012/04 | Apr.12 Festzeit

22 | 1046 | Gartnerstr./ Kottwitzstr. Co40v 2012/03 | Mrz. 12 |Festzeit mit Anf.

23 | 504 | Gartnerstr.f Quickbornstr. MSH4 2006/04 | Aug. 92 Festzeit

24 11315 | Gartnerstr./ Unnastr. MSHS 2006/04 | Aug. 98 Festzeit

25 | 1334 | Im Gehdlz/ Am Weiher F C840V | 2007/11 | Nov. 07 Festzeit

26 | 87 |Osterstr./ Schulweg MSHS 2008/02 | Jan. 99 Festzeit

27 | 889 | Doormannsweg/ Tornquiststr. F Cc840v 200712 | Dez. 07 Festzeit

28 | 813 | Fruchtallee/ Doormannsweg C800v 200812 | Nov. 05 VA

29 | 941 Efr’g;m?;:”g%; Lecee C840V | 2007/03 | Mrz. 07 |  VS-Plus

30 | 940 | Alsenplatz/ Eimsbutteler Str. M344 2008/07 | Okt. 97 |Festzeit mit Anf.

31 | 942 | Alsenstr./ Augustenburger Str. M344 2009/06 | Nov. 97 |Festzeit mit Anf.

32 | 1045 | Alsenstr.f Gefionstr. F C800VK | 2006/07 Jul. 08 Festzeit

33 | 153 | Stresemannstr./ Alsenstr. M344 2010/09 [ Mrz. 01 |Festzeit mit Anf.

34 | 600 | Holstenstr./ Haubachstr. MSH4 1997/02 | Feb. 97 Festzeit

35 | 131 | Holstenstr./ Max-Brauer-Allee M344 2010110 | Apr. 01 VA

36 | 1838 | o e yegaard-sify | | M08 | 2001/09 | Sep.01 |Festzeit mit Anf

37 | 706 | Max-Brauer-A./fJulius-Leber-Str. MSHS 2001/09 | Aug. 99 Festzeit

38 | 1771 | Max-Brauer-Allee/ Goethestr. MSH4 1997/03 | Mrz. 97 Festzeit

39 | 321 | Max-Brauer-Allee/ Grolte Bergstr. Ma44 2002/03 | Apr. 05 Festzeit

Tod Be R s o S M844 | 2002/03 | Mrz 02 |  Festzeit
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2.3 Ubersicht der Koordinierungsstrecken

Die nachfolgende Ubersicht zeigt die Koordinierungsstrecken im Bereich der untersuchten
Lichtsignalanlagen.

1543 | Hebebrandstr./ Buskehre
1421 | Hebebrandstr./ Sengelmannstr. S07
630 |Uberseering/ Hebebrandstr.
1490 | Uberseering/ Sydneystr.
959 |Jahnring/ Uberseering West
426 | Jahnring/ Hindenburgstr. H19
950 |Jahnring/ Ohlsdorfer Str.
1841 | Chisdorfer Str./ Bussestr.
1773 | Chlsdorfer Str./ Himmelstr.
44 | Winterhuder Marktplatz
95 | Hudtwalckerstr./ Sierichstr. 503, B19
1963 | Hudtwalckerstr./ Leinpfad
192 | Kellinghusenstr./ Ludolfstr.
1882 | Eppendorfer Marktpl./ Heinickestr. | O 10
1018 | Eppendorfer Landstr./ Martinistr.
1013 | Schottmullerstr./ Martinistr. u‘
869 | Tarpenbekstr./ Martinistr. T02 |
1704 | Martinistr./ Frickestr. -
1705 | Martinistr./ Curschmannstr. '
168 |Hoheluftchaussee/ Gartnerstr. H38
910 | Gartnerstr./ Wrangelstr.
1046 | Gartnerstr./ Kottwitzstr.
904 | Gartnerstr./ Quickbornstr. B18
1315 | Gartnerstr./ Unnastr.
1334 | Im Geholz/ Am Weiher
87 | Osterstr./ Schulweg B 20
889 | Docrmannsweg/ Tornquiststr.
813 | Fruchtallee/ Doormannsweg F 01
941 | Docrmannsweg/ Eimsbutteler Ch. |E 12
940 | Alsenplatz/ Eimsbutteler Str.
942 | Alsenstr./ Augustenburger Str.
1045 | Alsenstr./ Gefionstr.
183 | Stresemannstr./ Alsenstr. ST01B
600 |Holstenstr./ Haubachstr.
131 | Holstenstr./ Max-Brauer-Allee
1838 | Max-Brauer-Alleef vor Nr. 127
706 | Max-Brauer-A./ Julius-Leber-Str. | B 31
1771 | Max-Brauer-Allee/ Goethestr.
321 | Max-Brauer-Allee/ Grofe Bergstr.
882 | Max-Br.-A/ Paul-Nevermann-PI.
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2.4 Ubersicht der Haltestellen

Nachfolgend werden die Haltestellen aufgefahrt.

Fahrtrichtung Riibenkamp:

Halte-
stelle

1 Bf. Altona
Gerichtstralle
Max-Brauer-Allee (Mitte)

Bezeichnung Busspur | Bucht | am Fahrbahnrand | Mittellage

2

3

4 Holstenstralte
) Alsenplatz
6

7

8

X
Fruchtallee/ Hamburg-Haus X
Schulweg X
Goebenstralie X
9 Kottwitzstralie X
10 | Gartnerstralte X
11 Lowenstralie X

12 | UK Eppendorf X
13 | Eppendorfer Park (UKE)
14 | Julius-Reincke-Stieg

15 | Eppendorf, Markt X
16 | Hudtwalckerstralie
17 | Winterhude, Markt

18 Ohlsdorfe_r Strafte %
(Planetarium)
19 | Jahnring (Mitte) X
20 | Uberseering (West) X
21 | New-York-Ring X
22 | Sydneystralie X

23 | Manilabrucke
24 | Kapstadtring
25 |Rubenkamp X
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Fahrtrichtung Altona:

Halte-

stelle
25 |HS Rubenkamp_1
25 |HS Rubenkamp 2
24 |HS Kapstadtring
23 |HS Manilabricke
22 |HS Sydneystralie

Bezeichnung Busspur Bucht | am Fahrbahnrand | Mittellage

21 |HS New-York-Ring X

20 |HS Uberseering (West) X

19 | HS Jahnring (Mitte) X
18 HS Ohlsdorfer Strafle %

(Planetarium)

17 | HS Winterhude, Markt
16 | HS Hudtwalckerstralle
15 | HS Eppendorf, Markt X
14 | HS Julius-Reincke-Stieg

13 | HS Eppendorfer Park (UKE)
12 | HS UK Eppendorf X
11 HS Léwenstralte
10 | HS Gartnerstralle X
HS Kottwitzstralle
HS Goebenstralie

HS Schulweg X

HS Fruchtallee /
Hamburg-Haus

HS Alsenplatz X
HS Holstenstralte X
HS Max-Brauer-Allee (Mitte) X
HS Gerichtstralte X
HS Bf. Altona X

[{e]

2 I WO & [~
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2.5 Streckenbesonderheiten

Die gesamte Strecke wurde zur besseren Beschreibung und Analyse in 3 Abschnitte
unterteilt:

Abschnitt 1. Bhf. Altona <= FLSA 910 — Gartnerstr./ Wrangelstr.
Abschnitt 2: FLSA 910 — Gartnerstr./ Wrangelstr €<= LSA 44 - Winterhuder Marktplatz
Abschnitt 3. LSA 44 - Winterhuder Marktplatz <—> S Riibenkamp

Der Abschnitt 1 zwischen dem S-Bahnhof-Altona und der Hoheluftchaussee ist komplett
4-streifig ausgebaut mit zusatzlichen Fahrstreifen in den Knotenpunktszufahrten grolRer
Knotenpunkte. Gralitenteils gibt es seitliche Parkstreifen. In diesem Abschnitt befinden
sich 20 Lichtsignalanlagen, 6 davon sind FuBganger-Lichtsighalanlagen

Der Abschnitt 2 filht nach den 2 grolen Knotenpunkten in der Hoheluftchaussee im
Wesentlichen durch die MartinistralBe. Diese ist 2-streifig ausgebaut mit seitlichen Park-
streifen. Anschliefend folgen in kurzen Abstéanden die Schottmillerstrale, Heinickestrale
und Hudtwalckerstralle bis zum Winterhuder Marktplatz. Ab der Schottmillerstralke bis
zum Winterhuder Marktplatz sind wieder 4 Fahrstreifen vorhanden, meist ohne Park-
streifen. In diesem Bereich besteht eine hohe LSA-Dichte. Im Abschnitt 2 befinden sich
insgesamt 12 Lichtsighalanlagen. Eine davon ist eine FuBgénger-Lichtsignalanlage.

Der Abschnitt 3 ist durch bedeutend lockerere Bebauung gekennzeichnet. Die Ohlsdorfer
Strale ist 2-streifig ausgebaut mit seitlichen Parkstreifen. AnschlieRend folgen die
groRzligig ausgebauten StraBen Jahnring, Uberseering und HebebrandstraRe. Der
Jahnring ist 6-streifig ohne Parkstreifen. Der Uberseering ist ebenfalls 6-streifig, wobei der
jeweils rechte Fahrstreifen zum Parken genutzt wird. Die Hebebrandstralie ist 4-streifig
ausgebaut. In Fahrtrichtung Ribenkamp ist hier zuséatzlich ein Busstreifen vorhanden.
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3 Durchfiihrung der Messfahrten

3.1 Beschreibung der Methodik

Die Messfahrten wurden mit Hilfe von GPS-Empfangern in den Bussen durchgefiihrt.

Die Mitarbeiter mussten dabei jeden speziellen Halt des Busses mit einem Tastendruck
kommentieren. Dadurch war die spitere Auswertung aller Haltezeiten und die Zuordnung
der Halte und Behinderungen zu den Lichtsignalanlagen, den Haltestellen oder der freien
Strecke mdoglich.

Folgende Méglichkeiten fir Haltearten konnten registriert werden:

- Halt an der LSA

- Halt durch Rtckstau vor der LSA

- Verzégerung beim Abbiegen

- Halt an der Haltestelle

- Verz6gerung beim Ein- /Ausstieg (Andrang von mehr als 10 Personen)
- Verzégerung beim Ein- /Ausstieg durch mobilitdtseingeschrénkte Personen
- Verz6gerung durch parkende /haltende Fahrzeuge

- Behinderung bei der Ausfahrt aus der Haltestelle

- Verzégerung in der Haltestelle

- Behinderung im Fahrverlauf durch Einsatzfahrzeuge

- Behinderung im Fahrverlauf durch Mullfahrzeuge

- Behinderung im Fahrverlauf durch 2. Reihe Parker, Lieferverkehr

- Radfahrer auf Fahrweg des Busses

Die GPS-Messfahrten wurden in den Verkehrsingenieur-Arbeitsplatz LISA+ eingelesen,
aufbereitet und als Textdatei exportiert. Die statistische Auswertung wurde mit EXCEL
durchgeflhrt.
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3.2 Messfahrten

Die Messfahrten wurden zwischen 6.00 und 10.00 Uhr und zwischen 15.00 und 19.00 Uhr
durchgefthrt. Je Fahrtrichtung wurden 40 Messfahrten durchgefiihrt. Dadurch standen
insgesamt 80 Messfahrten zur Auswertung der Stérungen entlang der Metrobuslinie 20
zur Verfligung.

Fahrtrichtung Riibenkamp:

Fahrtrichtung Altona:

:f_ "ﬂ': Datum Uhrzeit | Frith | Nachm. :‘r’ 'Vb'l'; Datum Uhrzeit | Frith | Nachm.
1 144 | 08.05.2012 | 05:56:33 X 1 102 | 08.05.2012 | 06:47:05 X

2 145 | 08.05.2012 | 07:39:28 2 | 103 | 08.05.2012 | 08:38:11

3 146 | 08.05.2012 | 09:30:52 3 | 104 | 08.05.2012 |10:19:42 X

4 147 | 08.05.2012 | 14:57:10 4 | 105 | 08.05.2012 | 15:48:43 X
5 148 | 08.05.2012 | 16:37:37 X $ | 106 | 09.05.2012 | 06:38:09 X

6 150 | 09.05.2012 | 07:31:13 6 | 107 | 09.05.2012 | 08:29:53 X

7 151 | 09.05.2012 | 09:18:45 X 7 | 108 | 09.05.2012 | 10:07:41 X

8 152 | 09.05.2012 | 14:35:31 8 | 109 | 09.05.2012 | 15:26:19

9 153 | 09.05.2012 | 16:17:16 9 | 110 | 09.05.2012 | 17:05:08

10 | 154 | 09.05.2012 | 18:05:29 10 | 111 | 09.05.2012 [ 18:58:15 X
11 | 156 | 10.05.2012 | 07:36:33 11| 112 | 10.05.2012 | 06:33:09 X

12 | 157 | 10.05.2012 | 09:29:.02 X 12 | 113 | 10.05.2012 | 08:39:07 X

13 | 158 | 10.05.2012 | 13:45:33 X 13 | 114 | 10.05.2012 [ 10:18:03 X

14 | 159 | 10.05.2012 | 15:49:49 X 14 | 115 | 10.05.2012 | 14:42:28

15 | 160 | 22.05.2012 | 06:39:37 15 | 116 | 10.05.2012 | 16:46:39 X
16 | 161 | 22.05.2012 | 08:15:16 16 | 117 | 22.05.2012 | 05:44:50 X

17 | 162 | 22.05.2012 | 15:34:58 17 | 118 | 22.05.2012 | 07:27:06 X

18 | 163 | 22.05.2012 | 17:17:16 X 18 | 119 | 22.05.2012 | 09:17:44 X

19 | 164 | 23.05.2012 | 06:40:28 X 19 | 120 | 22.05.2012 | 14:42:03 X
20 | 165 | 23.05.2012 | 08:18:29 X 20 | 121 | 22.05.2012 |16:27:25 X
21 | 166 | 23.05.2012 | 05:45:13 X 21 | 122 | 22.05.2012 | 18:16:55 X
22 | 167 | 23.05.2012 | 07:18:21 X 22 | 123 | 23.05.2012 | 05:46:53 X

23 | 168 | 23.05.2012 | 09:22:46 X 23 | 124 | 23.05.2012 | 07:25:44 X

24 | 169 | 23.05.2012 | 07:01:07 X 24 | 125 | 23.05.2012 | 09:18:01 X

25 | 170 | 23.05.2012 | 15:30:01 X 25 | 126 | 23.05.2012 | 06:28:14 X

26 | 171 | 23.05.2012 | 17:15.01 X 26 | 127 | 23.05.2012 | 08:17:16 X

27 | 172 | 23.05.2012 | 14:40:58 X 27 | 128 | 23.05.2012 | 06:08:31 X

28 | 173 | 23.05.2012 | 16:19:.03 X 28 | 129 | 23.05.2012 | 07:49:.06 X

29 | 174 | 23.05.2012 | 17:59:37 X 29 | 131 | 23.05.2012 | 14:48:55 X
30 | 175 | 23.05.2012 | 15:3811 X 30 | 132 | 23.05.2012 |16:25:55 X
31 | 176 | 23.05.2012 [17:31:18 X 31| 133 | 23.05.2012 | 18:05:48 X
32 | 177 | 24.05.2012 | 06:41:13 X 32 | 134 | 23.05.2012 | 15:27:00 X
33 | 178 | 24.05.2012 | 08:19:30 X 33| 135 | 23.05.2012 | 17:06:09 X
34 | 179 | 24.05.2012 | 05:44:12 X 34 | 136 | 23.05.2012 |14:42:24 X
35 | 180 | 24.05.2012 | 07:21:05 X 35 | 137 | 23.05.2012 |16:36:29 X
36 | 181 | 24.05.2012 | 09:23:32 X 36 | 138 | 23.05.2012 | 18:15:49 X
37 | 182 | 24.05.2012 | 15:37:30 X 37 | 139 | 24.05.2012 | 05:56:39 X

38 | 183 | 24.05.2012 [ 17:33:.09 X 38 | 140 | 24.05.2012 | 07:27:19 X

39 | 185 | 24.05.2012 | 16:39:41 X 39| 141 | 24.05.2012 | 09:09:16 X

40 | 186 | 24.05.2012 | 18:42:06 X 40 | 143 | 24.05.2012 [ 08:18:42 X
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4 Auswertung der Messfahrten

4.1 Allgemeine Auswertung

Die Messfahrten wurden fahrtrichtungshezogen ausgewertet. Im Ergebnis der
statistischen Auswertungen lagen folgende AuswertungskenngréfZen vor:

Reisezeit

Die Gesamtreisezeit ist die Fahrzeit vom Start an der 1. Haltestelle bis zur Ankunft an der
letzten Haltestelle. Die Gesamtreisezeit wird mit der idealen Reisezeit verglichen.

Die abschnittsbezogene Reisezeit ist die Reisezeit von einer Lichtsignalanlage zur
nachsten Lichtsignalanlage. Dabei wird das Uberfahren der Haltlinie an der jeweiligen
LSA als Abschnittsbeginn bzw. —ende angesehen.

Die ideale Reisezeit ist eine theoretische Gréfke und wird aus der Abschnittsldange und der
festgelegten idealen Reisegeschwindigkeit gebildet. Die Reisegeschwindigkeit wurde
abschnittsweise durch Vorort-Befahrungen, die Betrachtung der tatsachlichen Messfahrt-
geschwindigkeiten, Videomessfahrten im Bus und der maximal zulassigen Héchst-
geschwindigkeit festgelegt.

In der idealen Reisezeit sind die festgestellte mittlere Haltestellenaufenthaltszeit und die
Verzégerung durch das Abbremsen und das Anfahren eingerechnet, sofern in dem
untersuchten Abschnitt eine oder mehrere Haltestellen vorhanden sind.

Verlustzeit

Die Verlustzeit ist die Differenz aus der tatséchlich gemessenen Reisezeit und der idealen
Reisezeit. Im Allgemeinen ist die gemessene Reisezeit gréRer als die ideale Reisezeit
und damit ist die Verlustzeit gréfier als Null.

Die Verlustzeit wird unterschieden in;:

Verlustzeit auf der Strecke

Verlustzeit an den Lichtsignalanlagen (LSA)

Verlustzeit an den Haltestellen
restliche Verlustzeit

Unter der Verlustzeit Strecke werden die Verlustzeiten aufgeflhrt, die wahrend der GPS-
Messfahrten mit ,Behinderungen auf der Strecke” markiert wurden.

Die Verlustzeit an LSA beinhaltet folgende Arten:
- Haltan der LSA

- Halt durch Abbieger an der LSA

- Verzdgerung beim Abbiegen

- Allgemeine Verzégerung durch die LSA

Die allgemeine Verzégerung durch die LSA ist eine wichtige Komponente. Sie entsteht oft
durch eine Verringerung der Geschwindigkeit. Wenn z.B. der Busfahrer weit im Voraus
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sieht, dass er bei gleichbleibender Geschwindigkeit an der ndchsten LSA bei Rot
ankommen wirde und daher die Geschwindigkeit verringert, wird dies in dieser Verlustzeit
hotiert.

Bei der restlichen Verlustzeit handelt es sich um Verlustzeiten, die durch Geschwindig-
keitsreduzierungen entstehen, deren Ursache nicht eindeutig zugeordnet werden konnte.
Das kénnen z.B. Geschwindigkeitsreduzierungen durch vorrausschauendes Fahren sein,
weil in der Ferne eine Behinderung erkannt wurde, oder Geschwindigkeitsreduzierung
aufgrund der Fahrplaneinhaltung.

Haltestellenzeit

Die Haltestellenzeit beinhaltet folgende Zeiten:

- Fahrgastwechsel an der Haltestelle

- Verzdgerung beim Fahrgastwechsel

- Brems-/Beschleunigungsverluste an der Haltestelle

- Verzdgerung beim Ein-/ Ausfahren an der Haltestelle

Der Fahrgastwechsel und die Verzégerung beim Fahrgastwechsel bilden die Haltestellen-
aufenthaltszeit.
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4.2 Auswertung Fahrtrichtung Riibenkamp

421 Gesamtreisezeit

Die Gesamtreisezeit betragt frih 42,8 Minuten und am Nachmittag 44,4 Minuten.

Altona - Riibenkamp
3500
3000
e 2663 s
= 2500 -
=
[ ]
o 2000 -
@
[ ]
o
© 1500 A
S
E
S 1000 -
500 1
0 .
Friih Nachmittag
=

Mittlere Reisezeit [s] und [min]

Im Fahrplan sind folgende Reisezeiten ausgewiesen:
vor 6:00 Uhr 37 min,
ab 6:00 Uhr 43 min

Der Vergleich der gemessenen Reisezeit mit dem Fahrplan ist in der nachfolgenden
Tabelle aufgefiihrt.

Seite 13



Busbeschleunigungsprogramm Hamburg
Metrobuslinie 20 — Teil A

e Bl O e e e OO e e e e
[min] [min] Reisezeit [min]
1 144 08.05.2012 X 37 38,6 1,6
2 145 08.05.2012 X 43 436 0,6
3 146 08.05.2012 X 43 39,6 -3,4
4 147 08.05.2012 X 43 45,4 2.4
5 148 08.05.2012 X 43 442 1,2
6 150 09.05.2012 X 43 43,3 0,3
7 151 09.05.2012 X 43 42,0 -1,0
8 152 09.05.2012 X 43 42,9 -0,1
9 153 09.05.2012 X 43 417 -1,3
10 154 09.05.2012 X 43 44,4 1,4
11 156 10.05.2012 X 43 453 23
12 157 10.05.2012 X 43 452 2,2
13 158 10.05.2012 X 43 44,6 1,6
14 159 10.05.2012 X 43 52,5 9,5
15 160 22.05.2012 X 43 40,0 -3,0
16 161 22.05.2012 X 43 459 2,9
17 162 22.05.2012 X 43 447 1,7
18 163 22.05.2012 X 43 47 9 49
19 164 23.05.2012 X 43 422 -0,8
20 165 23.05.2012 X 43 50,6 7.6
21 166 23.05.2012 X 37 36,4 -0,7
22 167 23.05.2012 X 43 492 6,2
23 168 23.05.2012 X 43 41,2 -1,8
24 169 23.05.2012 X 43 42,0 -1,0
25 170 23.05.2012 X 43 42,0 -1,0
26 171 23.05.2012 X 43 42,4 -0,6
27 172 23.05.2012 X 43 41,8 -1,2
28 173 23.05.2012 X 43 42,0 -1,0
29 174 23.05.2012 X 43 450 2,0
30 175 23.05.2012 X 43 42,0 -1,0
31 176 23.05.2012 X 43 40,3 2,7
32 177 24.05.2012 X 43 40,5 -2,6
33 178 24.05.2012 X 43 46,5 3.5
34 179 24.05.2012 X 37 38,2 1,2
35 180 24.05.2012 X 43 48,0 5,0
36 181 24.05.2012 X 43 44,5 1,5
37 182 24.05.2012 X 43 52,3 9.3
38 183 24.05.2012 X 43 42,0 -1,0
39 185 24.05.2012 X 43 491 6,1
40 186 24.05.2012 X 43 46,7 3.7
Mittelwert 1,4

Im Vergleich zu den in den Fahrpldnen ausgewiesenen Fahrzeiten betragt die mittlere
Fahrplanabweichung 1,4 Minuten.
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4.2.2 Verlustzeiten in Fahrtrichtung Riibenkamp

Die Gesamtverlustzeiten auf der Strecke und an den Lichtsignalanlagen betragen
frih 13,9 Minuten und am nachmittags 15,4 Minuten.

Die Haltestellenzeiten (Haltestellenaufenthaltszeit, Verzégerungen durch Abbremsen
und Beschleunigen vor und nach der Haltestelle) betragen frilh und nachmittags

13 Minuten.
Altona - Riibenkamp
3500
M Behinderungsfreie Fahrzeit

3000 W Gesamtverlustzeit Strecke+LSA
i ' Haltestellenzeit
M 2500
[
=
L 2000
2
x
& 1500
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= 500 A
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Friih Nachmittag
[

Zeitwerte: Behinderungsfreie Fahrzeit, Verlustzeit Strecke+LSA, Haltestellenzeit

Der Anteil der LSA-Verlustzeiten an der Gesamtreisezeit betrzigt im Tagesmittel 26 %
(11,5 min). Der Anteil der Haltestellenzeiten betrégt 30 % (13 min).

Altona - Riibenkamp
173; 7%
960; 37%
779; 30%\
13; 0%
\691; 26%
M Behinderungsfreie Fahrzeit M Verlustzeit auf Strecke | Verlustzeit an LSA
Haltestellenzeit ' Restliche Verlustzeit
L

Anteile der Zeitwerte an der Gesamtreisezeit - Tagesmittel
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Differenziert flr Friih und Nachmittag stellen sich die Anteile folgendermalen dar:

Altona - Riibenkamp Friih
166; 7%
960; 37%
777; 30%\
11;0%
\656; 26%
M Behinderungsfreie Fahrzeit M Verlustzeit auf Strecke W Verlustzeit an LSA
Haltestellenzeit 1 Restliche Verlustzeit

L
Anteile der Zeitwerte an der Gesamtreisezeit — Fruh

Altona - Rubenkamp Nachmittag
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N
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~_15;1%

\727,‘ 27%

Haltestellenzeit

M Behinderungsfreie Fahrzeit

W Verlustzeit auf Strecke |Verlustzeit an LSA

Restliche Verlustzeit

Anteile der Zeitwerte an der Gesamtreisezeit - Nachmittag
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Die héchsten Verlustzeiten sind mit 10,9 Minuten frith und 12,1 Minuten am Nachmittag
an den Lichtsignalanlagen festgestellt worden. Die Verlustzeiten auf der Strecke sind
sehr gering (11 s frih und 15 s am Nachmittag).

Altona - Riibenkamp
= 1000
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[ 1]
E 200 166
=
S 100 :
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Mittlere Verlustzeiten auf der Strecke, an der LSA und restliche Verlustzeit

Die Haltestellenzeiten stellen sich wie folgt dar:

Altona - Riibenkamp

1000
= 900 Brems- und Beschleunigungsverlust durch Haltestelle
E 200 Fahrgastwechselzeit
U Haltezeit durch Verzégerungen in der Haltestelle
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o 700
@
e
5 600
T 510
§ 500
i)
g 400 A
2 300
N 178
o 200 - —I
5 88
£ 100 +—
S 3 3min  85min 1,5min

I
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L

Mittlere Zeiten an der Haltestelle
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In der nachfolgenden Grafik sind alle Verlustzeiten differenziert aufgefthrt:
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Ubersicht aller Verlustzeiten — Frah
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Ubersicht aller Verlustzeiten - Nachmittag
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423

4.2.4

Zusammenfassung der Auswertung

Den gréRten Anteil an der Gesamtverlustzeit haben die LSA-bezogenen Verlustzeiten
(11,5 Minuten).

Die streckenbezogenen Verlustzeiten sind sehr gering. Es wurden keine gravierenden
Behinderungen durch Parken in zweiter Reihe, Millfahrzeuge bzw. Lieferfahrzeuge
festgestellt. Das heil’t nicht, dass diese nicht auftreten. Sie wurden nur wéhrend der
40 Messfahrten nicht festgestelit.

Abschnitt 1: Bahnhof Altona <- Gartnerstralle / WrangelstralRe

Die gréBten Verlustzeiten in diesem Bereich sind an den Lichtsignalanlagen aufgetreten.
Die LSA-Verlustzeiten entstanden in den meisten Fallen durch die Wartezeiten auf die
Freigabe des entsprechenden Signals.

LSA-Bezeichnung LSA-Nr. Mittl. Verlustzeit [s]
LSA Max-Brauer-Allee/ Paul-Nevermann-Platz 882 38
LSA Max-Brauer-Allee/ Grolke Bergstrale 321 13
LSA Max-Brauer-Allee/ Goetheallee 1771 3
LSA Max-Brauer-Allee/ Julius-Leber-Stralie 706 23
LSA Max-Brauer-Allee/ vor Nr. 127 1838 9
LSA Holstenstralle/ Max-Brauer-Allee 131 32
LSA Holstenstralle/ Haubachstralle 600 27
LSA StresemannstralRe/ Alsenstral3e 153 26
LSA AlsenstraRe/ GefionstraRe 1045 3
LSA Alsenstrale/ Augustenburger Stralte 942 12
LSA Alsenplatz/ Eimsbiitteler Stralze 940 15
LSA Doormannsweg/ Eimsbutteler Chaussee 941 28
LSA Fruchtallee/ Doormannsweg 813 5
LSA Doormannsweg/ Tornquiststralle 889 3
LSA OsterstralRe/ Schulweg 87 12
LSA Im Gehdlz/ Am Weiher 1334 3
LSA Gaértnerstrae/ Unnastralle 1315 4
LSA Gartnerstralle/ Quickbornstralie 504 36
LSA Gartnerstrale/ KottwitzstralRe 1046 15
LSA Gartnerstrale/ Wrangelstrale 910 7

Es traten keine wesentlichen Behinderungen auf der Strecke oder an Haltestellen auf.
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4.2.5 Abschnitt 2: GartnerstraBe / WrangelstraBe <-> Winterhuder Marktplatz

Die gréRten Verlustzeiten in diesem Bereich sind an den Lichtsignalanlagen aufgetreten.
Die LSA-Verlustzeiten entstanden in den meisten Fallen durch die Wartezeiten auf die
Freigabe des entsprechenden Signhals.

LSA-Bezeichnung LSA-Nr. | Mittl. Verlustzeit [s]
LSA Hoheluftchaussee/ Gartnerstralte 168 45
LSA Lokstedter Steindamm/ Troplowitzstralke 373 23
LSA Martinistrae/ CurschmannstralBe 1705 11
LSA Martinistrae/ FrickestraRe 1704 7
LSA Tarpenbekstrale/ MartinistralRe 869 30
LSA SchottmillerstraBe/ Martinistralle 1013 26
LSA Eppendorfer Landstrale/ Martinistralle 1018 8
LSA Eppendorfer Marktplatz/ HeinickestralRe 1882 12
LSA Kellinghusenstralke/ Ludolfstrale_TK1 192_1 6
LSA Kellinghusenstrae/ Ludolfstrale_TK2 192 2 17
LSA HudtwalckerstraBe/ Winterhuder Kai/ Leinpfad 1963 3
LSA Hudtwalckerstrale/ Sierichstralle 55 1
LSA Winterhuder Marktplatz_TK1 44 1 22
LSA Winterhuder Marktplatz_TK2 44 2 9

Es traten keine wesentlichen Behinderungen auf der Strecke oder an Haltestellen auf.

4.2.6 Abschnitt 3: Winterhuder Marktplatz <-> S Riibenkamp

Die gréBten Verlustzeiten in diesem Bereich sind an den Lichtsignalanlagen aufgetreten.
Die LSA-Verlustzeiten entstanden in den meisten Fallen durch die Wartezeiten auf die
Freigabe des entsprechenden Signals.

LSA-Bezeichnung LSA-Nr. Mittl. Verlustzeit [s]
LSA Ohlsdorfer StralRe/ Himmelstrale 1773 28

LSA Ohlsdorfer StralRe/ Bussestrale 1841 4

LSA Jahnring/ Ohlsdorfer Stralke 960 17

LSA Jahnring/ Hindenburgstralie 426 29

LSA Jahnring/ Uberseering West 959 27

LSA Uberseering/ SydneystraRe 1490 8

LSA Uberseering/ HebebrandstraRe 630 37

LSA Hebebrandstralke/ Sengelmannstralle 1421 8

LSA HebebrandstraRe/ Buskehre 1543

Es traten keine wesentlichen Behinderungen auf der Strecke oder an Haltestellen auf.
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4.3 Auswertung Fahrtrichtung Altona

4.3.1 Gesamtreisezeit

Die Gesamtreisezeit betragt frih 43,2 Minuten und am Nachmittag 43,5 Minuten.

Riibenkamp - Altona
3500
3000
25895 2611s

= 2500 -
=
L 2000 A
Q
Q
e 1500 -
4
[ H]
— 1000 -
E
=

500 |

0 - .
| Friih Nachmittag

Mittlere Reisezeit

Im Fahrplan sind folgende Reisezeiten ausgewiesen:
vor 6:00 Uhr 36 min
06:00 bis 15:00 Uhr 42 min
15:00 bis 19:00 Uhr 44 min

Die Busse haben somit nachmittags im Mittel weniger Zeit bendtigt als im Fahrplan aus-
gewiesen ist. Im Mittel Uber alle Messfahrten betrdgt die Fahrplanabweichung 2,3 min.
Der Vergleich der einzelnen gemessenen Reisezeiten mit den Reisezeiten gemaR Fahr-

plan ist in der nachfolgenden Tabelle aufgefiihrt.
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el v e e el S ee =R e ses e s e

j : [min] [min] Reisezeit [min]
1 102 | 08.05.2012 X 42 42,17 0;2
2 103 | 08.05.2012 X 42 44,34 23
3 104 | 08.05.2012 X 42 40,19 -1,8
4 105 | 08.05.2012 X 44 44,28 0,3
5 106 | 09.05.2012 X 42 41,42 -0,6
6 107 | 09.05.2012 X 42 46,45 4.5
7 108 | 09.05.2012 X 42 42,21 0,2
8 109 | 09.05.2012 X 44 44,99 1,0
9 110 | 09.05.2012 X 44 47,88 39
10 111 09.05.2012 X 44 43,43 -0,6
11 112 | 10.05.2012 X 42 42,08 0,1
12 113 | 10.05.2012 X 42 48,03 6,0
13 114 | 10.05.2012 X 42 41,99 0,0
14 115 | 10.05.2012 X 42 47,73 5,7
15 116 | 10.05.2012 X 44 44,27 0,3
16 117 | 22.05.2012 X 36 40,23 4,2
17 118 | 22.05.2012 X 42 45,42 34
18 119 | 22.05.2012 X 42 44,18 2,2
19 120 | 22.05.2012 X 42 44,83 2,8
20 121 22.05.2012 X 44 45,66 1,7
21 122 | 22.05.2012 X 44 44 38 04
22 123 | 23.05.2012 X 36 42,94 6,9
23 124 | 23.05.2012 X 42 47,30 5,3
24 125 | 23.05.2012 X 42 49,00 7,0
25 126 | 23.05.2012 X 42 40,14 -1,9
26 127 | 23.05.2012 X 42 47,63 5,6
27 128 | 23.05.2012 X 42 41,59 -04
28 129 | 23.05.2012 X 42 49,63 7,6
29 131 23.05.2012 X 42 37,91 -4,1
30 132 | 23.05.2012 X 44 42,42 -1,6
31 133 | 23.05.2012 X 44 49,11 Sl
32 134 | 23.05.2012 X 44 44 88 0,9
33 135 | 23.05.2012 X 44 45,33 1,3
34 136 | 23.05.2012 X 42 43,59 1,6
35 137 | 23.05.2012 X 44 45,84 1,8
36 138 | 23.05.2012 X 44 44,84 0,8
37 139 | 24.05.2012 X 36 39,52 3,5
38 140 | 24.05.2012 X 42 47,51 5.5
39 141 24.05.2012 X 42 45,04 3,0
40 143 | 24.05.2012 X 42 51,37 9,4
102 | 08.05.2012 X 42 42,17 0,2
Mittelwert 2,3

Im Vergleich zu den in den Fahrplanen ausgewiesenen Fahrzeiten betragt die mittlere
Fahrplanabweichung 2,3 Minuten.
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4.3.2 Verlustzeiten in Fahrtrichtung Altona

Die Gesamtverlustzeiten auf der Strecke und an den Lichtsignalanlagen betragen
frith 13,3 Minuten und nachmittags 13,6 Minuten.

Die Haltestellenzeiten (Haltestellenaufenthaltszeit, Verzégerungen durch Abbremsen
und Beschleunigen vor und nach der Haltestelle) betragen frih 13,4 Minuten und am
Nachmittag 13,5 Minuten.

Riibenkamp - Altona
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o :

Friih Nachmittag

L
Zeitwerte: Behinderungsfreie Fahrzeit, Verlustzeit Strecke+LSA, Haltestellenzeit

Der Anteil der LSA-Verlustzeiten an der Gesamtreisezeit betrzigt im Tagesmittel 24 %
(10,5 min). Der Anteil der Haltestellenzeiten betragt 31 % (13,5 min).

Riibenkamp - Altona
167; 6%
1

987; 38%
808; 31%

\

628; 24%_/
M Behinderungsfreie Fahrzeit B Verlustzeit auf Strecke | Verlustzeit an LSA
Haltestellenzeit W Restliche Verlustzeit

Anteile der Zeitwerte an der Gesamtreisezeit
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Differenziert flr Friih und Nachmittag stellen sich die Anteile folgendermaRen dar:

Rubenkamp - Altona Friih
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987;38%

804; 31%

N

617; 24%_/
M Behinderungsfreie Fahrzeit M Verlustzeit auf Strecke M Verlustzeit an LSA
Haltestellenzeit |Restliche Verlustzeit

[
Anteile der Zeitwerte an der Gesamtreisezeit — Fruh

Riibenkamp - Altona )
Nachmittag
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Anteile der Zeitwerte an der Gesamtreisezeit — Nachmittag
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Die héchsten Verlustzeiten sind mit 10,3 Minuten frith und 10,7 Minuten am Nachmittag
an den Lichtsignalanlagen festgestellt worden. Die Verlustzeiten auf der Strecke
(12 s frith und 13 s am Nachmittag) sind sehr gering.
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Mittlere Verlustzeiten auf der Strecke, an der LSA und restliche Verlustzeit

Die Haltestellenzeiten stellen sich wie folgt dar:
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Mittlere Verlustzeiten an der Haltestelle
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In der nachfolgenden Grafik sind alle Verlustzeiten differenziert aufgefthrt:
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Ubersicht aller Verlustzeiten — Frih
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Ubersicht aller Verlustzeiten - Nachmittag
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43.3

43.4

4.3.5

Zusammenfassung der Auswertung

Den gréRten Anteil an der Gesamtverlustzeit haben die LSA-bezogenen Verlustzeiten
(10,5 Minuten).

Die streckenbezogenen Verlustzeiten sind sehr gering. Es wurden keine gravierenden
Behinderungen durch Parken in zweiter Reihe, Milllfahrzeuge bzw. Lieferfahrzeuge
festgestellt. Das heif3t nicht, dass diese nicht auftreten. Sie wurden nur wahrend der 40
Messfahrten nicht festgestelit.

Abschnitt 3: S Rubenkamp - Winterhuder Marktplatz

Die gréBten Verlustzeiten in diesem Bereich sind an den Lichtsignalanlagen aufgetreten.
Die LSA-Verlustzeiten entstanden in den meisten Fallen durch die Wartezeiten auf die
Freigabe des entsprechenden Signals.

LSA-Bezeichnung LSA-Nr. Mittl. Verlustzeit [s]
LSA HebebrandstraRe/ Buskehre 1543 4
LSA Hebebrandstrale/ Sengelmannstralke 1421 17
LSA Uberseering/ HebebrandstraRe 630 6
LSA Uberseering/ SydneystraRe 1490 15
LSA Jahnring/ Uberseering West 959 19
LSA Jahnring/ Hindenburgstralie 426 6
LSA Jahnring/ Ohlsdorfer Stralke 960 20
LSA Ohlsdorfer StralRe/ BussestraRe 1841 4
LSA Ohlsdorfer Strake/ HimmelstralRe 1773 12

Es traten keine wesentlichen Behinderungen auf der Strecke oder an Haltestellen auf.

Abschnitt 2: Winterhuder Marktplatz > Gartnerstrae / Wrangelstralle

Die gréBten Verlustzeiten in diesem Bereich sind an den Lichtsignalanlagen aufgetreten.
Die LSA-Verlustzeiten entstanden in den meisten Fallen durch die Wartezeiten auf die
Freigabe des entsprechenden Signals.

LSA-Bezeichnung LSA-Nr. Mittl. Verlustzeit [s]
LSA Winterhuder Marktplatz TK2 44 2 59
LSA Winterhuder Marktplatz TK1 44 1 11
LSA HudtwalckerstraRe/ SierichstralRe 55 15
LSA Hudtwalckerstralle/ Leinpfad 1963 6
LSA KellinghusenstraRe/ Ludolfstralle 192 13
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LSA-Bezeichnung LSA-Nr. Mittl. Verlustzeit [s]
LSA Eppendorfer Marktplatz/ Heinickestralke 1882 14
LSA Eppendorfer Landstrale/ Martinistralle 1018 19
LSA SchottmillerstraBe/ Martinistralle 1013 4
LSA Tarpenbekstrale/ MartinistralRe 869 35
LSA MartinistraRe/ FrickestraRe 1704 5
LSA Martinistra®e/ Curschmannstralle 1705 15
LSA Lokstedter Steindamm/ Troplowitzstralke 373 30
LSA Hoheluftchaussee/ Gartnerstralte 168 19

Es traten keine wesentlichen Behinderungen auf der Strecke oder an Haltestellen auf.

4.3.6 Abschnitt 1: GartnerstraBe/ WrangelstraBe - Bahnhof Altona

Die gréRten Verlustzeiten in diesem Bereich sind an den Lichtsignalanlagen aufgetreten.
Die LSA-Verlustzeiten entstanden in den meisten Fallen durch die Wartezeiten auf die
Freigabe des entsprechenden Signhals.

LSA-Bezeichnung LSA-Nr. Mittl. Verlustzeit [s]
LSA Gartnerstrale/ WrangelstraRBe 910 8
LSA GartnerstralRe/ KottwitzstralRe 1046 6
LSA GértnerstraRe/ QuickbornstraRe 504 28
LSA GartnerstraRe/ UnnastralRe 1315 10
LSA Im Gehdlz/ Am Weiher 1334 6
LSA Osterstralle/ Schulweg 87 15
LSA Doormannsweg/ Tornquiststralie 889 5
LSA Fruchtallee/ Doormannsweg 813 43
LSA Doormannsweg/ Eimsbatteler Chaussee 941 6
LSA Alsenplatz/ Eimsbutteler StralRe 940

LSA AlsenstralRe/ Augustenburger Strale 942 14
LSA Alsenstrake/ Gefionstralle 1045 1
LSA Stresemannstralle/ Alsenstrale 153 13
LSA HolstenstralRe/ HaubachstrafRe 600 36
LSA HolstenstralRe/ Max-Brauer-Allee 131 25
LSA Max-Brauer-Allee/ vor Nr. 127 1838 7
LSA Max-Brauer-Allee/ Julius-Leber-Stralle 706 20
LSA Max-Brauer-Allee/ Goetheallee 1771 17
LSA Max-Brauer-Allee/ GroRe Bergstralie 321 13
LSA Max-Brauer-Allee/ Paul-Nevermann-Platz 882 3

Es traten keine wesentlichen Behinderungen auf der Strecke oder an Haltestellen auf.
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ANLAGENVERZEICHNIS

Auswertung Metrobuslinie 20 Fahrtrichtung Bhf. Altona - Rilbenkamp

Ubersicht der Lichtsignalanlagen 1.1
Geschwindigkeitsprofil (mittlere Reisegeschwindigkeit in km/h je Abschnitt) 1.2
Mittlere Haltezeit auf der Strecke [s] je Abschnitt 1.3
Mittlere LSA-Verlustzeit [s] fur Vormittag und Nachmittag je LSA 1.4
Mittlere LSA-Verlustzeit [s] Tagesmittel je LSA 15
Mittlere LSA-Verlustzeit der 12 am starksten betroffenen LSA [s] Fruhverkehr 1.6
Mittlere LSA-Verlustzeit der 12 am stérksten betroffenen LSA [s] Nachmittagsverkehr 17
Mittlere LSA-Verlustzeit der 12 am starksten betroffenen LSA [s] Tagesmittel 1.8
Mittlere Haltezeit durch Abbieger an LSA [s] 19
Mittlere Haltezeitdurch Verzégerung beim Abbiegen [s] 1.10
Ubersicht der Haltestellen 1.1
Mittlere Haltestellenaufenthaltszeit [s] 1,52
Mittlere Fahrgastwechselzeit [s] 1.13
Mittlere Verlustzeit durch Verzégerung in der Haltestelle [s] 1.14
Mittlere Verlustzeit durch Behinderung vor/hinter der Haltestelle [s] 1.15

Auswertung Metrobuslinie 20 Fahrtrichtung Rilbenkamp - Bhf. Altona

Ubersicht der Lichtsignalanlagen 2.1
Geschwindigkeitsprofil (mittlere Reisegeschwindigkeit in km/h je Abschnitt) 22
Mittlere Haltezeit auf der Strecke [s] je Abschnitt 23
Mittlere LSA-Verlustzeit [s] fur Vormittag und Nachmittag je LSA 2.4
Mittlere LSA-Verlustzeit [s] Tagesmittel je LSA 25
Mittlere LSA-Verlustzeit der 15 am stérksten betrcffenen LSA [s] Fruhverkehr 26
Mittlere LSA-Verlustzeit der 15 am stérksten betrcffenen LSA [s] Nachmittagsverkehr 29
Mittlere LSA-Verlustzeit der 15 am starksten betroffenen LSA [s] Tagesmittel 28
Mittlere Haltezeit durch Abbieger an LSA [s] 29
Mittlere Haltezeitdurch Verzégerung beim Abbiegen [s] 210
Ubersicht der Haltestellen 211
Mittlere Haltestellenaufenthaltszeit [s] 2502
Mittlere Fahrgastwechselzeit [s] 213
Mittlere Verlustzeit durch Verzégerung in der Haltestelle [s] 214
Mittlere Verlustzeit durch Behinderung vor/hinter der Haltestelle [s] 215

Ubersichtspline

Ubersichtsplan (A2) 3.0
Ubersicht der LSA-Verlustzeiten Fahrtrichtung Bhf. Altona = Rubenkamp (A3) 3.1-3.3
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1 Einleitung

Nach Abschluss der Stérfallanalyse (siehe Teil A) werden auf Basis der ermittelten
Verlustzeiten konkrete MaRnahmen zur Verringerung der Verlustzeiten erarbeitet.
Dies sind in erster Linie Anpassungen an den Lichtsighalanlagen (LSA), da hier ein
GroBteil der Verlustzeiten festgestellt wurden. Dieser Teil B beinhaltet beide Metro-
buslinien (M20/ M25), wobei der Teil A jeweils separat fiir jede Metrobuslinie erstellt
worden ist.

1.1 Einzelbetrachtung der MaRnahmen

Im Folgenden werden alle Verbesserungsmalnahmen im Streckenverlauf aufgezeigt.
Insbesondere werden alle LSA einzeln bewertet und die erforderlichen Anderungs-
maRnahmen zusammengestellt. Zur besseren Ubersicht erfolgt eine Unterteilung in
Abschnitte wie sie bereits bei der Messfahrtauswertung im Teil A verwendet wurden.

Die LSA-MalRnahmen werden unterschieden nach:
» baulichen Maknahmen und

» technischen und betrieblichen MaRnahmen

AbschlieRend erfolgt eine Abschitzung des Beschleunigungspotentials mit Angabe
der nach Durchflhrung aller angegebenen MaBnahmen zu erwartenden verbleib-
enden LSA-Verlustzeit. Diese Zeit wird anhand der Rahmenbedingungen der Knoten-
punkte abgeschatzt.

Dabei sind folgende Einflussfaktoren zu beriicksichtigen:
a) konkurrierende OV-Linien, die ebenfalls priorisiert werden miissen

b) Anzahl aller OV-Fahrten (je weniger Fahrten desto starker kann in den MIV-Ablauf
zugunsten eines Einzelfahrzeugs eingegriffen werden)

c) MIV-Auslastung des Knotenpunktes (je héher die Auslastung der zum OV feind-
lichen Stréme, desto problematischer die Reduzierung der Freigabephasen)

d) Einhaltung einer Mindestkoordinierung zu benachbarten LSA
e) Schaltungsméglichkeiten von Sonderphasen fur den OV

f) Einhaltung von Mindestzeiten querender FulRgingerstrdme cohne Halt auf der
Mittelinsel

g) bei Haltestellen vor dem Knotenpunkt: Schwankungsbreite der Haltestellenaufent-
haltszeit (= je gréRer, desto schwieriger ist eine gezielte Beschleunigung)
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Bei der Detailbetrachtung der LSA wird neben allgemeinen Angaben (LSA-Nr., Lage,
Haltestellen im Streckenverlauf der Metrobuslinien) die richtungsbezogene mittlere
LSA-Verlustzeit ausgewiesen. Nach der folgenden Beschreibung der empfohlenen
MaRnahmen wird die zu erwartende verbleibende mittlere Verlustzeit nach der
Realisierung der MaRnahmen abgeschatzt. Aus der Differenz der beiden Werte ergibt
sich das Beschleunigungspotential.

1.2 Grundsitzliche Uberlegungen zur Linienfiihrung

Bevor auf EinzelmaRnahmen im Streckenverlauf der Metrobuslinien 20 und 25 einge-
gangen wird, ergeben sich aus den Untersuchungen grundsatzliche Uberlegungen
zur Linienfihrung ausgehend von der Ober weite Strecken vorhandenen Parallellage.
Ausgangspunkt der Uberlegungen sind zwei wesentliche Schwachpunkte der heuti-
gen Situation:

1) Viele Haltestellen sind zu klein um gleichzeitig von zwei Bussen angefahren zu
werden, wodurch es zu Behinderungen kommt.

2) Die Stichfahrt der Metrobuslinie 25 zur U-Bahnstation Kellinghusenstralle ist far
weiterfahrende Fahrgéaste mit einem Fahrzeitverlust von ca. 4 Minuten verbunden.

B e Ny C NEEIBNS
“: o R'L'xbenka&
.‘.‘h "\ ", : e N .ll - [
i . » = o P :\\.\ a .‘@‘(‘i
A, . b=t .
i
P i = | -
= :
, 8 : 2\
" x 3 2 4U Kellinghusenstr,
) . : - 3 ' A=
‘-‘}:_ 5 - . RS - ‘)l -‘:@
B ’ < ‘-j"';_? 3
i i

| W= d 7 ¥ -Sa(hs;ensltr.

T B < - . *
, Bf. Altona ! sdpE = : i g
32 pures T AT : \ﬁﬁi; - <% et o
Legende: T Verlauf Metrobus M20
T T— Verlauf Metrobus M25
Verlauf Bus 118

Bild 1.2 - 1 Bestand Buslinienverlauf M20+M25+118
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Die Haltestellenprobleme ergeben sich insbesondere flr die Fahrtrichtung Altona, da
am Treffpunkt der Linien (Winterhuder Marktplatz) aufgrund von Fahrzeitschwank-
ungen eine zeitgleiche Ankunft nicht ausgeschlossen werden kann.

Zur Verbesserung der Kritikpunkte bei gleichzeitiger Beibehaltung der Bedienungs-
gualitit fur die Fahrgéste bietet sich folgende Konstellation an (siehe auch Bild 1.2 -
2).

A) Wegfall der Metrobuslinie 20
B) Verdoppelung der Taktzeiten der Metrobuslinie 25 zu Spitzenzeiten
C) Verdoppelung der Taktzeiten der Buslinie 118 zu Spitzenzeiten

D) Wegfall der Stichfahrt der Metrobuslinie 25 von der HudtwalckerstralBe zum
U Bahnhof Kellinghusenstral3e

-

¥ 5 Riben

B — geanderter Verlauf Metrobus M25 (normaler Takt)
- - gednderer Yerlauf Metrobus M25 (ausgedinnter Takt)
== Verlauf Bus 118

Bild 1.2 - 2 Vorschlag Anderung der Buslinienkonstellation M20+M25+118
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Zur Vermeidung einer Uberversorgung des Streckenbereichs ab der Barmbeker Stra-
Re bis zur Endstation Sachsenstralle milsste eine entsprechende tageszeitabhangige
Ausdinnung erfolgen.
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2 Abschnitt 1 Bahnhof-Altona €->GartnerstraBe / Wrangelstralle
(M20/ M25)

2.1 Allgemeines

Im Abschnitt 1 zwischen dem Bahnhof-Altona und der Gartnerstrale bis zur FLSA
Wrangelstralle befinden sich 20 LSA, 6 davon sind FLSA. Die Metrobuslinien 20 25
fahren hier geradlinig und im Wesentlichen ohne grofRe Behinderungen. Lediglich bei
der Uberleitung Max-Brauer-Allee €- AlsenstraRe sind zwei Fahririchtungsénder-
ungen Ober die HolstenstralRe erforderlich. Hier treten besonders hohe Verlustzeiten
auf. Des Weiteren zeigen sich auffallig hohe Verlustzeiten an der LSA GéartnerstralRe/
Quickbornstrafe.

2.2 Detailbetrachtung der MafRnahmen

Bei der Detailbetrachtung der LSA wird neben allgemeinen Angaben (LSA-Nr., LSA-
Typ, Steuerungsverfahren und der Lage der Haltestellen im Streckenverlauf der
Metrobuslinien 20 und 25) die richtungsbezogene mittlere LSA-Verlustzeit ausgewie-
sen. Nach der folgenden Beschreibung der empfohlenen MaRnhahmen wird die zu
enwvartende verbleibende mittlere Verlustzeit nach der Realisierung der MaRnahmen
abgeschatzt. Aus der Differenz der beiden Werte ergibt sich das Beschleunigungs-
potential.

Bei den Steuerungsverfahren wird unterschieden in:

s Festzeitsteuerung

¢ Festzeitsteuerung mit FG-Anforderung

e Festzeitsteuerung mir Alternativplanen

¢ Verkehrsabhéngige Steuerung (VA-Steuerung)
o mit OPNV-Bevorzugung
o ohne OPNV-Bevorzugung
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2.2.1 LSA 882 Max-Brauer-Allee / Paul-Nevermann-Platz

LSA-Nr. (Typ): 882 (LSA, 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung
Verkehrende Linien (auRer M20 / M25): 15, 183, 600
Konkurrierende Linien: 37,112, 283, 383, 601, 609, 688, ES6
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:
e Haltestelle im Busbahnhof Altona ca. 150 m vor der LSA
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e Haltestelle im Busbahnhof Altona ca. 150 m hinter der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 38
M20 Bahnhof-Altona 3
M25 SachsenstralRe 32
M25 Bahnhof-Altona 4

Besonderheiten:
e Hohe OV-Dichte
e Linksabbiegen von Max-Brauer-Allee zum S-Bahnhof nur flir Busverkehr erlaubt

¢ Mit Dienstanweisung der Hamburger Hochbahn-AG ist ein gleichzeitiges Links- u.
Rechtseinbiegen von Bussen zum Bahnhof-Altona, trotz fehlender baulicher
Trennung, geregelt

MaRnahmen QV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Ergdnzung von Bemessungseinrichtungen flr den MIV (nur fiir Maximalvariante)
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat

e Busfunkantenne
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Beschleunigungspotential:

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhéngiger

Phasensteuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 14

M20 Bahnhof-Altona 2

M25 SachsenstralRe 14

M25 Bahnhof-Altona 2

Bemerkungen:

Aufgrund der vielen Busquerungen am Knotenpunkt (Bild 2.2.1 - 1) ist die Beschleunigung
einzelner Busse nur bedingt méglich, da haufig mehr als ein Bus pro Umlauf den Knoten

befahrt.

=
i

Iy

Bild2.21 -1 Signallageplanausschnitt LSA 882
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Trotzdem besteht ein deutliches Verbesserungspotential, da heute z.B. eine feste Bus-
Linksabbiegerphase zum Paul-Nevermann-Platz geschaltet wird (Busfreigabe ca. 21 s in den
Spitzenprogrammen) auch wenn kein linksabbiegender Bus vorhanden ist. Wenn diese
Phase nur noch bei Bedarf geschaltet wird, ergeben sich zusétzliche Zeitfenster fir den vom
Bahnhof-Altona ausfahrenden Busverkehr. Damit die Linksabbiegerphase nur noch bei
Bedarf kommt, ist die Nachrlstung einer Anforderungsschleife vor der Haltlinie (Signal 61)
als Rilckfallebene erforderlich. Um den Verkehrsablauf noch flexibler zu gestalten, kénnen
im Rahmen der Maximalvariante noch Messstellen flir den MIV (vorzugsweise Videotechnik
zur Vermeidung von Tiefbauarbeiten) nachgeristet werden.

Die heute schon geringen Verlustzeiten flir den zum S-Bahnhof einbiegenden Verkehr sind
nicht wesentlich reduzierbar. Es besteht lediglich eine Feindlichkeit zur FulRgangerguerung
Uber die Max-Brauer-Allee. Durch die Fahrstreifenaddition in der Einfahrt zum S-Bahnhof
kénnen Busse aus beiden Knotenarmen gleichzeitig zum S-Bahnhof fahren.
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2.2.2 LSA 321 Max-Brauer-Allee / GroRe Bergstrale

LSA-Nr. (Typ): 321 (LSA, 4-armig)

Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung

Verkehrende Linien (auRer M20 / M25): 15, 183, 600

Konkurrierende Linien: 37,112, 283, 383, 601, 609, 688

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Ribenkamp 13
M20 Bahnhof-Altona 13
M25 SachsenstralRe 7
M25 Bahnhof-Altona 5

Besonderheiten:

Hohe OV-Dichte

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

keine

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Ergdnzung von Bemessungseinrichtungen fir den MIV (nur fiir Maximalvariante)

Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
Busfunkantenne

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhéngiger
Phasensteuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp

M20 Bahnhof-Altona

M25 Sachsenstralle

M25 Bahnhof-Altona

Bemerkungen:

Aufgrund der Vielzahl an OV-Fahrten ist eine absolute Busbeschleunigung am Knotenpunkt
nicht méglich.

Trotzdem wird ein Beschleunigungspotential durch eine verkehrsabhangige Steuerung mit
OV-Priorisierung gesehen. In der versorgten Festzeitsteuerung erfolgt eine sehr lange,
zyklische Freigabe des Verkehrs vom Paul-Nevermann-Platz (siehe Bild 2.2.2 - 1), z.B. in P1
mit 35s (K4 mit Nachlauf-Grinpfeil K12), was zu einer relativ kurzen Hauptrichtungs(HR)-
Freigabezeit von 31s bzw. 35s fuhrt. Ohne Busanforderungen von K4 kann ggf. deutlich
friher zur Freigabe der Max-Brauer-Allee gewechselt werden indem auf eine Freigabe von
K12 verzichtet wird.

: TO=9
gripes (s o TEP 0 B 0w A s o S
K1 fla|as]3s — o
ke {8 |02 = - -
k3 |52 |66 |12 — -
ke |62 |80 a5 |P _ e 2
5 s |31 | za | i —
Fei r g |33l1s —H’:Zﬁ= .
ot e e | I - = 1
e |53 |69 |6 e N, et
Fs [ |s3|59 |6 R —— T ————
Fo f |8 |72 |10 P _»
F1 | 8 |46 |38 o -3
kiz |7 |8y | 10 | ’ —
H13 |52 |78 | 25 VAR e ) e
N Adaanas — . e Aammaanaas i
EZPAZP\GSPISYN4
Bild 2.2.2 - 1 — SZP-Darstellung P1 von der LSA 321
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Bild 2.2.2 - 2 Signallageplanausschnitt LSA 321
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2.2.3 LSA 1771 Max-Brauer-Allee { Goetheallee

LSA-Nr. (Typ): 1771 (LSA, 3-armig)

Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung

Verkehrende Linien (auRer M20 / M25): 15, 183, 600

Konkurrierende Linien: keine

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:
e kein

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Ribenkamp 3
M20 Bahnhof-Altona 17
M25 SachsenstralRe 6
M25 Bahnhof-Altona 17

Besonderheiten:
Hohe Verlustzeiten Fahrtrichtung Bahnhof-Altona

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Ergdnzung von Bemessungseinrichtungen fir den MIV (nur fiir Maximalvariante)
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 3

M20 Bahnhof-Altona 8

M25 Sachsenstralle 3

M25 Bahnhof-Altona 8

Bemerkungen:

Die hohen Verlustzeiten in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona ergeben sich aus der Koordinier-
ungsproblematik zwischen den Knotenpunkten 321 und 706.

Sowohl im Morgenprogramm (Bild 2.2.3 - 1) wie auch im Abendprogrammm (Bild 2.2.3 - 2)

kommt es an der LSA 1771 zu einem fast vollstédndigen Pulkauflauf fir eine Richtung.
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Bild 2.2.3 -1 Grune Welle Max-Brauer-Allee, Morgenspitze P1
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Bild 2.2.3 - 2 Grune Welle Max-Brauer-Allee, Abendspitze P3

Am Knoten 1771 sollten daher mit einer verkehrsabhingigen Steuerung mit Busbe-
schleunigung Versatzverschiebungen der Hauptrichtungsfreigabe zugunsten des Busver-
kehrs erarbeitet werden.

Es wird dringend empfohlen die Koordinierung des verkehrsabhangigen Ablaufs mit Busbe-

schleunigung im Zuge der Max-Brauer-Allee mittels einer Simulation zu optimieren.

In den zurzeit versorgten Programmen wird die Hauptrichtung Fahrtrichtung Bahnhof-Altona
bis zu 20s friher abgeworfen, da dies potentiell dem Linksabbiegerverkehr in die Goethe-
allee nitzt und aufgrund der heutigen Koordinierung auch keine wesentlichen Nachteile fur
den Hauptrichtungsverkehr entstehen. Im Rahmen einer verkehrsabhdngigen Steuerung mit
Verschiebungen der Versatzzeiten kann der Nachlauf ggf. vollstindig oder zumindest
teilweise entfallen.

Entscheidend flr das letztlich zu realisierende Beschleunigungspotential ist jedoch auch,

inwieweit die Steuerung an der benachbarten LSA 706 verandert werden kann.

Fir verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-
gramm mit maximaler Buspriorisierung versorgt werden.
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RYZIHT RVE =21 }\

Bild 2.2.3 - 3 Signallageplanausschnitt LSA 1771

|
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2.2.4 LSA 706 Max-Brauer-Allee { Julius-Leber-Strafle

LSA-Nr. (Typ): 706 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung
Verkehrende Linien (auBer M20 / M25): 15, 183, 600
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:
e unmittelbar hinter der LSA
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e unmittelbar vor LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 23
M20 Bahnhof-Altona 20
M25 SachsenstralRe 20
M25 Bahnhof-Altona 23

Besonderheiten:
¢ hohe Verlustzeiten in beiden Fahrrichtungen

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen
¢ keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Ergdnzung eines zusatzlichen Signalisierungsquerschnitts vor der FuBganger- und
Radfahrerquerung Uber die Max-Brauer-Allee (Ost)

Erganzung von Bemessungseinrichtungen fir den MIV
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerit
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung
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¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rbenkamp 10

M20 Bahnhof-Altona 8

M25 SachsenstralRe 10

M25 Bahnhof-Altona 8
Bemerkungen:

Die hohen Verlustzeiten entstehen durch die aus der Knotenpunktgeometrie bedingten
separaten FuBgangerphase Uber die Max-Brauer-Allee. Diese fuhrt zu einer in den
Spitzenstunden 25-seklindigen Alles-Rot-Zeit der Kfz-Signhalgruppen bzw. zu einer 55-
sekiindigen Sperrzeit der Hauptrichtungssignalgruppen und somit auch des Busverkehrs.
Zur deutlichen Minimierung der Verlustzeiten werden folgende MaRnahmen vorgeschlagen
(Bild 2.2.4 - 1).

e zusdtzlicher Signalisierungsquerschnitt vor der Fugéngerfurt F29/ F30 und Wegfall
der Pfeilmaske am Signal 3 in der Julius-Leber-Stralke

¢ gleichzeitige Freigabe der Julius-Leber-Stralle und der FuBgéngerfurt Gber die Max-
Brauer-Allee wobei die FuBganger mithilfe des neuen Signalisierungsquerschnitts
gegenilber den Linksabbiegern abgesichert werden

¢ ausreichende Nachlaufzeit der vor der FuBgéangerfurt aufgelaufenen Linksabbieger
nach Beendigung der FuBg&éngerquerung vor Wiederfreigabe der Max-Brauer-Allee

Mithilfe dieser Malnahme, erganzt durch Bemessungseinrichtungen des MIV, kann das
Hauptrichtungsgranfenster um 15-20s verlangert werden, wodurch entsprechend langere
Zeiten far auch fur den Busverkehr entstehen.

Falls der zuséatzliche Signalisierungsquerschnitt aufgrund der heutigen Knotengeometrie als
zu riskant angesehen wird, sollte ein Umbau des Knotens in Erwagung gezogen werden, mit
dem Ziel den Abbiegeradius des Linksabbiegerverkehrs aus der Julius-Leber-StraBe zu ver-
ringern (Rickbau der Mittelinsel Max-Brauer-Allee (West)).
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Bild 2.2.4 - 1 Lageplanentwurf LSA 706 fur gleichzeitige Freigabe K1/ K2/ K3 und F29/ F30
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2.2.5 LSA 1838 Max-Brauer-Allee / vor Nr. 127 / von-Nyegaard-Stift

LSA-Nr. (Typ):

Steuerungsart (vorh.):

Verkehrende Linien (auBer M20 / M25):

Konkurrierende Linien:

Haltestellen:

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

Ergebnis der Analyse:

1838 (FLSA)

15, 183, 600

Festzeitsteuerung mit FG-Anforderung

Fahrtrichtung S-Ribenkamp / Sachsenstrale:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 9

M20 Bahnhof-Altona 7

M25 SachsenstralRe 8

M25 Bahnhof-Altona 8

Besonderheiten:

MaRnahmen QV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

b) Technische und betriebliche MaBRnhahmen

in den Programmen mit Tu=90s wird ein 45s-Umlauf zweimal geschaltet;

dadurch geringe Wartezeiten der FulRgéanger, aber langere Sperrzeiten MIV und

oV

keine

Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat

Busfunkantenne

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhéngiger

Phasensteuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 4

M20 Bahnhof-Altona

2
M25 SachsenstralBe 4
M25 Bahnhof-Altona 2

Bemerkungen:

Fir eine FuBgéngeranforderungs-LSA sind die gemessenen Verlustzeiten relativ hoch.
Diese entstehen durch den kurzen gedoppelten Grundumlauf mit Doppelanwurf der
FuRgénger, was dazu fiihrt, dass in den 90s-Umlaufen lediglich 50 Freigabesekunden fir
den Kfz-Verkehr méglich sind.

Hier sollte der Doppelanwurf entweder
a) generell oder
b) bei entsprechenden Busanmeldungen oder
¢} zumindest zu Zeiten mit geringerem Fulgdngeraufkommen

auf einen Anwurf pro Umlauf reduziert bzw. in zwei aufeinander folgenden Umlaufen anstatt
insgesamt vier — durch entsprechende Freigabezeitverschiebungen — lediglich drei Ful-
gangerfreigabezeiten erméglicht werden.

Da trotz des Doppelanwurfs die FuRgangerquerung in einem Zug nur in einer der beiden
Laufrichtungen gewahrleistet ist, wird eine gemeinsame, ldngere Fulgangerfreigabe zu
Lasten der zweiten FuBgangerfreigabe empfohlen. Dadurch entstehen zwar insgesamt
langere FuBgangerwartezeiten, ein Halt auf der Mittelinsel kénnte damit jedoch generell
vermieden werden.
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Bild 2.2.5 -1 Signallageplanausschnitt LSA 1838

Teil B - Malnahmenkatalog Seite 25



VORUNTERSUCHUNG METROBUSLINIEN 20 + 25 _

2.2.6 LSA 131 Holstenstrale / Max-Brauer-Allee

LSA-Nr. (Typ): 131 (LSA, 4-armig)

Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung ohne OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M20 f M25): 183, 600

Konkurrierende Linien: 15, 283

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e Unmittelbar nach der LSA nach dem Linkseinbiegen aus der
Max-Brauer-Allee (West)

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e unmittelbar nach der LSA nach dem Rechtsabbiegen aus der
aus der HosltenstraBe (Nord)

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 32
M20 Bahnhof-Altona 25
M25 SachsenstralRe 30
M25 Bahnhof-Altona 28

Besonderheiten:
¢ separate Linksabbiegerphasen in der Max-Brauer-Allee

MaRnahmen OQV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen
e keine

b) Technische und betriebliche MaBRnhahmen
Erganzung von Bemessungseinrichtungen fir den MIV
Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung
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Beschleunigungspotential:

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rbenkamp 16

M20 Bahnhof-Altona 12

M25 Sachsenstralle 16

M25 Bahnhof-Altona 12

Bemerkungen:

Das Beschleunigungspotential ist relativ gering aufgrund

a)
b)

c)

der konkurrierenden Buslinien im Zuge der Holstenstralie,

der in allen Zufahrten einzuhaltenden Querungsbedingungen der
FuRgéngersignalgruppen ohne Mittelinselhalt und

des relativ kurzen Freigabefensters filr die linkseinbiegenden Busse aus der Max-
Brauer-Allee

Abgesehen vom Dehnen und Stauchen aller Phasen zugunsten des Busverkehrs besteht die
Méglichkeit eines Phasentauschs in der Max-Brauer-Allee, so dass bei Bedarf die Linksab-

biegerphase vor der Geradeausphase geschaltet werden kann.

Zurzeit sind Bemessungseinrichtungen des MIV nur flr den Linksabbiegerverkehr in der
Max-Brauer-Allee vorhanden. Die Ausrlstung mit zusatzlichen MIV-Messstellen wird als
erforderlich angesehen um die durch OV-Eingriffe entstehenden Freigabezeiteingriffe
bedarfsgerecht ausgleichen zu kénnen. Insbesondere die Auslastung der HolstenstraRe liegt
gemaR vorliegender Verkehrszahlen — auch zu Spitzenzeiten — teilweise unter 70%, so dass
sich hier Verteilungsspielrdume ergeben.

Fir verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-

gramm mit erhéhtem Priorisierungsgrad versorgt werden.
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Bild 2.2.6 -1 Signallageplanausschnitt LSA 131
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2.2.7 LSA 600 HolstenstraBe / Haubachstralle

LSA-Nr. (Typ): 600 (LSA, 4-armig)

Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung

Verkehrende Linien (auRer M20 / M25): 600

Konkurrierende Linien: 183, 283

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Ribenkamp 27
M20 Bahnhof-Altona 36
M25 SachsenstralRe 26
M25 Bahnhof-Altona 51

Besonderheiten:
e getrennte Freigabe der Nebenrichtungszufahrten

e zweistreifiges Rechtsabbiegen zum Holstenplatz bei gleichzeitiger Freigabe der
parallelen Fukgangerfurt

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche Mafnahmen

e Ummarkierung in der Zufahrt Holstenstralle Sid
b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Erganzung eines zweibegriffigen (Gelb/ Griin) Rechtsabbiegersignals in der Zufahrt
Holstenstrale (Std)

Erganzung von Bemessungseinrichtungen fir den MIV
Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat

¢ Busfunkantenne
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¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 12

M20 Bahnhof-Altona 15

M25 SachsenstralRe 12

M25 Bahnhof-Altona 15
Bemerkungen:

Die hohen Verlustzeiten kénnen durch folgende Anderungen reduziert werden

1) Nachristung eines separaten Rechtsabbiegersighals in der Zufahrt HolstenstralRe
(S0d) und Ummarkierung des mittleren Zufahrtsfahrstreifens in einen reinen
Geradeausfahrstreifen (siehe Bild 2.2.7 - 1)
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Bild2.2.7 -1 Lageplanentwurf LSA 600 mit geédnderter Rechtsabbiegerfuhrung
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Mit dieser Anderung ergibt sich die Méglichkeit den rechtsabbiegenden Busverkehr gleich-

zeitig mit dem zweistreifigen Linksabbiegerverkehr vom Holstenplatz freigeben zu kénnen.
Im Vergleich zum Bestand kénnte der Rechtsabbiegerverkehr nicht nur wie bisher Gber K2
(Zufahrt Holstenstrake, Sid) sondern zusatzlich parallel zu K4/ K3 freigegeben werden
(= ergibt zusatzliches Freigabefenster von ca. 20s, siehe auch Bild 2.2.7 - 3).

Durch die deutliche Erhéhung der Freigabelange kann der Wegfall der Abbiegemdéglichkeit
aus dem mittleren Fahrstreifen kompensiert werden. Fir den Geradeausverkehr erhéht sich
durch den Wegfall der Rechtsabbiegemdéglichkeit aus dem mittleren Fahrstreifen die Lei-
stungsfahigkeit. Dies wiederum reduziert die Wahrscheinlichkeit von Behinderungen der
Rechtsabbieger durch riickgestaute Geradeausfahrer. Um die Aufstellfliche der Rechtsab-
bieger zu vergréfern, muss die Markierung ggf. zugunsten eines breiteren und lAngeren
Rechtsabbiegerfahrstreifens angepasst werden.
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2) Phasentausch der beiden Nebenrichtungsphasen

In Abh&ngigkeit des Eintreffzeitpunktes der Busse vom Holstenplatz kann die
Freigabezeit des Linksabbiegerverkehrs (bisher immer nach der Freigabe der
HaubachstralRe) mittels Phasentausch vorgezogen werden. Dadurch kann die

maximale Wartezeit der Busse in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona bis zu ca. 20s

verkiirzt werden.
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2.2.8 LSA 153 StresemannstraBBe / Alsenstrale

LSA-Nr. (Typ): 153 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit Alternativplénen
Verkehrende Linien (auRer M20 f M25): 600
Konkurrierende Linien: M3, 180, 602
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e ca. >0 m vor der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e unmittelbar hinter der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 26
M20 Bahnhof-Altona 13
M25 SachsenstralRe 29
M25 Bahnhof-Altona 27

Besonderheiten:
¢ Konkurrierender Busverkehr in der StresemannstralRe

e Vorschlage fir Umbau der Metrobuslinie 3-Bushaltestelle im Rahmen des
Metrobuslinie 3-Gutachtens

a) Bauliche MaRnahmen (fir die Metrobuslinie 3 in der Stresemannstrale)
Zurtckverlegung der Haltestelle FR—-> Schenefelder Platz um ca. 50 m

Nutzung des Bereichs der bisherigen Haltestelle fir einen Rechtsabbiegerfahrstreifen

b) Technische und betriebliche MaBRnahmen
Erganzung von Bemessungseinrichtungen fir alle MIV-Verkehrsstréme
Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat

¢ Busfunkantenne
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¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 18

M20 Bahnhof-Altona 10

M25 SachsenstralRe 18

M25 Bahnhof-Altona 10
Bemerkungen:

a) Bauliche MaRnahmen

Die baulichen Malnahmen wurden bereits im Rahmen der Untersuchung der Metrobuslinie 3
ausfahrlich beschrieben und betreffen nicht die Metrobuslinien 20 und 25. Deshalb wird an
dieser Stelle nicht weiter darauf eingegangen.

b) Technische und betriebliche MaBRnahmen

Die zusatzlichen MIV-Erfassungseinrichtungen sind erforderlich um die Freigabezeiten dem
tatsdchlichen Bedarf anzupassen und die Freigabezeitklirzungen durch Buseingriffe
bedarfsgerecht ausgleichen zu kénnen.

Im Rahmen der Untersuchungen zeigte sich, dass in der Haltestelle Holstenplatz — insbeson-
dere in FR=>Ribenkamp — sehr lange Aufenthaltszeiten auftreten. Die Grinde daflir sind:

1) hohes Fahrgastaufkommen durch S-Bahnhof Holstenstralle

2) Nutzung der Haltestelle um Fahrplanlage auszugleichen

Ziel der Beschleunigungsmalnahmen sollte sein, die heute vorhandene Fahrzeitzugabe in
der Haltestelle zu reduzieren, so dass der Verlustzeitabbau an vorgelagerten Knotenpunkten
nicht in der Haltestelle wieder aufgebraucht wird.

Da aber auch zukinftig — unabhangig von Verdnderungen der Fahrzeitzugabezeiten — mit
langen und sehr unterschiedlichen Haltestellenaufenthaltszeiten gerechnet werden muss,

sollten Anmeldungen der Busse FR—=>RUbenkamp — zur Vermeidung von Fehlreaktionen der
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LSA-Steuerung — erst bei Ausfahrt Haltestelle bzw. mit dem TirschlieBsignal erfolgen. Damit
ergeben sich allerdings nur sehr kurze Reaktionszeiten fir die LSA-Steuerung. Ent-
sprechend gering wird das Beschleunigungspotential eingeschatzt, zumal keine Sonder-
phasen mdglich sind und der Busverkehr in der Stresemannstralle ebenfalls beschleunigt

werden soll.

TFRARENTE N, TR

i

Bild 2.2.8 - 1 Haltestelle S-Holstenstrale in FR->Rubenkamp/ Sachsenstralze
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Bild 2.2.8 - 2 Signallageplanausschnitt LSA 153
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2.2.9 LSA 1045 Alsenstralle/ Gefionstralle

LSA-Nr. (Typ): 1045 (FLSA)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung ohne OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auRer M20 f M25): 600
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Ribenkamp 3
M20 Bahnhof-Altona 1
M25 SachsenstralRe 1
M25 Bahnhof-Altona 2

Besonderheiten:

e keine

a) Bauliche Mafnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaBRnhahmen
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger Pha-
sensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp

M20 Bahnhof-Altona

M25 SachsenstralBe

| O O ©

M25 Bahnhof-Altona

Bemerkungen:

Trotz der sehr geringen Verlustzeiten wird eine Funkaufristung empfohlen, wenn an den
benachbarten LSA 153 und 942 verkehrsabhéngige Steuerungen mit Buspriorisierung ver-
sorgt werden. Ist dies der Fall, muss an der LSA 1045 mit verdnderten Eintreffzeitpunkten
der Busse gerechnet werden, so dass dann auch mit erhdhten Verlustzeiten zu rechnen ist.

An der LSA 1045 ist eine Null-Warezeit-Steuerung fiir den Linienbusverkehr anzustreben,
die lediglich durch maximale Wartezeiten der FuRgénger eingeschrankt werden sollte.

J fﬂ > iin
s R o

Bild 2.2.9 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 1045
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2.2.10 LSA 942 AlsenstraBe / Augustenburger Strake

LSA-Nr. (Typ): 942 (LSA, 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit Alternativplénen
Verkehrende Linien (auRer M20 / M25): 600
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e ca. 30 m hinter der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e ca. 80 m vor der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Rbenkamp 12
M20 Bahnhof-Altona 14
M25 SachsenstralRe 14
M25 Bahnhof-Altona 15

Besonderheiten:

¢ keine

MaRnahmen QV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen

e keine

b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Ergdnzung von Bemessungseinrichtungen fur den MIV
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
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|

Beschleunigungspotential:

Busfunkantenne

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhingiger

Phasensteuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rbenkamp 5

M20 Bahnhof-Altona 7

M25 SachsenstralRe 5

M25 Bahnhof-Altona 7

Bemerkungen:

Die zusatzlichen MIV-Erfassungseinrichtungen sind erforderlich um die Freigabezeiten dem

tatsachlichen Bedarf anzupassen und die Freigabezeitkiirzungen durch Buseingriffe bedarfs-

gerecht ausgleichen zu kénnen.

Durch Dehnen der Hauptrichtungsgriinphase bzw. Stauchen oder Verschieben der Neben-
richtungsfreigabe kann mit einem deutlichen Abbau der Verlustzeiten gerechnet werden.

Die nur ca. 80 m vor der LSA liegende Haltestelle in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona erschwert
eine genaue Prognose des Eintreffzeitpunkts an der Haltline.

Deshalb sollte bei der Erstellung der verkehrstechnischen Unterlagen (VTU) folgendes be-
achtet werden:

1) Voranmeldung = Einfahrt Haltestelle (=>wenn méglich sollte dann bei vorliegender

Anforderung der Wechsel von der Hauptrichtung zur Nebenrichtung erfolgen)

2) Hauptanmeldung = TurschlieRsignal (= Halten der Hauptrichtungsphase bis Abmeld-

ung erfolgt ist, eingeschrankt nur durch Wartezeitiiberschreitungen)
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)

Bild 2.2.10 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 942
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2.2.11 LSA 940 Alsenplatz / Eimsbiitteler Stralke

LSA-Nr. (Typ): 940 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit Alternativplénen
Verkehrende Linien (auRer M20 / M25): 600
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e ca. 100 m vor der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e unmittelbar hinter LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 15
M20 Bahnhof-Altona 4
M25 SachsenstralRe 17
M25 Bahnhof-Altona 3

Besonderheiten:

e Koordinierung mit benachbarter LSA 942 AlsenstraBe/ Augustenburger Stralle ist
zu berlcksichtigen

¢ Gleichzeitiger Beginn der HR-Stréme wegen bedingt vertraglicher Linksabbieger

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaBRnahmen
Erganzung von Bemessungseinrichtungen fur den MIV in der Hauptrichtung
Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat

¢ Busfunkantenne

Teil B - Malnahmenkatalog Seite 42



VORUNTERSUCHUNG METROBUSLINIEN 20 + 25 _

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger Pha-
sensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rbenkamp

M20 Bahnhof-Altona

M25 SachsenstralRe

W 0| W <

M25 Bahnhof-Altona

Bemerkungen:

Eine Reduzierung der Verlustzeiten kann hier nur durch eine Verschiebung der Neben-
richtungsfreigabe und/oder Verkirzung der FuRgéngerstartzeiten zur Querung der Haupt-
richtung ohne Mittelinselhalt erreicht werden.

Zur Ermittlung der fiir den MIV maximal vertraglichen Versatzzeitverschiebungen sollte eine
zusammenhangende Simulation der Knotenpunkte 1045, 942, 940 und 941 erstellt werden.
Dabei sollte zudem eine Verbesserung der Koordinierung in FR—> S-Ribenkamp geprft wer-
den.

Die zusatzlichen MIV-Erfassungseinrichtungen sind erforderlich um die Freigabezeiten dem
tatsdchlichen Bedarf anzupassen und die Freigabezeitklirzungen durch Buseingriffe bedarfs-
gerecht ausgleichen zu kénnen. Im vorliegenden Fall wird die Installation von je einer Video-
kamera in der Alsenstral®e (neben K1b) und dem Doormannsweg (neben K3b) als ausreich-
end angesehen.
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Bild 2.2.11 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 940
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2.2.12 LSA 941 Doormannsweg / Eimshitteler Chaussee

LSA-Nr. (Typ):

Steuerungsart (vorh.):

Verkehrende Linien (auRer M20 / M25):

Konkurrierende Linien:

Haltestellen:

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

Ergebnis der Analyse:

941 (LSA, 3-armig)

VA-Steuerung ohne OPNV-Bevorzugung

Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 28

M20 Bahnhof-Altona 6

M25 SachsenstralRe 31

M25 Bahnhof-Altona 5

Besonderheiten:

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Keine

Keine

Nachrlstung von Messstellen flr die Zufahrt Doormannsweg (Sid)

Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat

Busfunkantenne

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhéngiger

Phasensteuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfiihrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 12

M20 Bahnhof-Altona 4

M25 Sachsenstralle 12

M25 Bahnhof-Altona 4

Bemerkungen:

In Fahrtrichtung RUbenkamp bzw. Sachsenstrale treten aufgrund der

unglnstigen

Koordinierung sehr hohe Verlustzeiten auf. Die entsprechende Sighalgruppe K1 hat in den
Spitzenprogrammen (Tu=90s) relativ geringe Freigabezeiten (P1=27s, siche Bild 2.2.12 - 1,
P3=30s). Eine Bemessung ist aufgrund fehlender Detektoren nicht méglich, deshalb wird hier
eine Nachrlstung empfohlen. Die Freigabezeiten fir den Linksabbiegerverkehr in die Eims-
bltteler Chaussee (P1=37s, P3=32s) erscheinen Uberm&Rig lang. Hier sollte der Bedarf
mittels Verkehrszahlung tGberprift werden.
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Bild2212-1 SZP1 der LSA 941 mit kurzen Freigabezeiten fur K1
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Es wird ein mittleres Beschleunigungspotential auf Basis folgender MalRhahmen gesehen
a) Erhdhung der Freigabezeiten von K1 bei Busanforderung aus dieser Richtung
b) Phasentausch der Linksabbieger-Phase (K3/ K4) als Vorlauf vor der Freigabe von K1
c) Kirzung der langen Linksabbiegerfreigabezeiten (K3) bei fehlender Bemessung

d) ggf. Doppelanwurf von K1

Bild 2.2.12 - 2 Signallageplanausschnitt LSA 941
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2.2.13 LSA 813 Fruchtallee / Doormannsweg

LSA-Nr. (Typ): 813 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung ohne OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auRer M20 f M25): 600
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e 80 m hinter dem Knoten

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e 100 m vor dem Knoten

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 5
M20 Bahnhof-Altona 43
M25 SachsenstralRe 3
M25 Bahnhof-Altona 62

Besonderheiten:

e Sehr hohe LSA-Verlustzeiten und zusatzlich nachmittags Rickstauproblematik in
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona

e Kurze Freigabezeitfenster fir die Zufahrten Doormannsweg

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen

e Busfahrstreifen in Fahririchtung Bahnhof-Altona ab der Haltestelle Fruchtallee
{(Hamburg-Haus)

e Alternativ: Verlegung der Haltestelle hinter den Knotenpunkt
b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerit

e Busfunkantenne
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¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Bild 2.2.13 - 1 Haltestelle Fruchtallee {Hamburg Haus) in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 5
M20 Bahnhof-Altona 20
M25 Sachsenstrale 3
M25 Bahnhof-Altona 20
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Bemerkungen:
a) Bauliche MaRnahmen

Die hohen Verlustzeiten in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona k&nnen durch folgende MaR-
nahmen reduziert werden

Variante 1: Busfahrstreifen von der Haltestelle Fruchtallee bis zur Haltlinie von K6

Durch einen Umbau des Knotenarms kénnte ein Busfahrstreifen hergestellt werden, um eine
behinderungsfreie Knotenanndherung von der Haltestelle sicherzustellen (siehe Bild 2.2.13 -
2). Um trotz Busfahrstreifen eine durchgehende zweistreifige Flhrung fOr den MIV zu
erhalten muissten — wie in Bild 2.2.13 - 2 dargestellt — zwei Bdume entfallen. Alternativ
kénnte versucht werden durch ein Verschwenkung in die Gegenfahrbahn und dortigem
Wegfall des Parkstreifens die Zweistreifigkeit herzustellen.

Da die vorhandenen Verkehrszahlen sehr alt sind (1998), sollte die Leistungsfahigkeit mit
aktuellen Zahlen Uberprift werden.

Variante 2: Verlegung der Haltestelle in Fahririchtung Bahnhof-Altona hinter den Knoten

Durch die Verlegung kénnen die Busse den Knotenpunkt mit dem Kfz-Pulk gleichzeitig
erreichen (heute missen sich die Busse nach dem Haltestellenaufenthalt an das Pulkende
anschlieBen). Dadurch ergibt sich i.d.R. ein glinstigerer Eintreffzeitpunkt und die Ann&herung
der Busse an den Knotenpunkt kann ohne die Unsicherheit der Fahrgastwechselzeit genauer
prognostiziert werden. Der entsprechende Platz fir eine Haltestellenverlegung ist vorhanden
(siehe Signallageplanausschnitt LSA 813, Bild 2.2.13 - 3)

Vor einer Haltestellenverlegung sollte jedoch mit einer Simulation Uberprift werden ob sich
bei der Weiterfahrt der Busse eine Verlustzeiterhéhung durch die veranderten Ankunftszeiten
an den LSA 940 und 941 zu erwarten ist. Dies ist erforderlich, da die gemessenen Verlust-
zeiten in dieser Fahrtrichtung sehr gering sind (6s an LSA 941 und 3s an LSA 940). Sollte
sich hier eine relevante Erhdhung ergeben, kann auf die Haltestellenverlegung verzichtet
werden.
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Bild 2.213 - 2 Prinzipskizze fur Busfahrstreifen in der Doormannstral3e
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b) Technische und betriebliche Malknahmen

Da in der Fruchtallee kein Linienbusverkehr stattfindet und somit keine konkurrierende Be-
schleunigungsmafnahmen auftreten kénnen, ergeben sich in der VA-Steuerung folgende
Beschleunigungsméglichkeiten

1) Verschiebung und Verlangerung des Freigabefensters Doormannsweg

2) Phasentausch mit dem Linksabbiegerverkehr Fruchtallee (Freigabe Doormannsweg
unmittelbar nach der HR-Freigabe Fruchtallee)

Fur verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-
gramm mit erhdhter Buspriotisierung versorgt werden.
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Bild2.213 - 3 Signallageplanausschnitt LSA 813
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2.2.14 LSA 889 Doormannsweg / Tornquiststralle

LSA-Nr. (Typ): 889 (FLSA)

Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung ohne OPNV-Bevorzugung

Verkehrende Linien (auRer M20 / M25): 600

Konkurrierende Linien: keine

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Ribenkamp 3
M20 Bahnhof-Altona 5
M25 SachsenstralRe 7
M25 Bahnhof-Altona 8

Besonderheiten:

Bemessungseinrichtungen fiur den MIV sind bereits vorhanden

MaRnahmen OQV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

keine

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Ergdnzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
Standanforderung der Busse in der Haltestelle
Busfunkantenne

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhéngiger
Phasensteuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 0

M20 Bahnhof-Altona 0

M25 Sachsenstralle 0

M25 Bahnhof-Altona 0

Bemerkungen:

Hier sollte die Erstellung einer ganztagigen Null-Wartezeit-Steuerung far den Linienbusver-

kehr, die nur durch Fullganger-Warezeitkriterien eingeschriankt wird, mit einer Funkauf-

ristung unproblematisch realisierbar sein.

Bild2.214 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 889
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2.2.15 LSA 87 OsterstraBe / Schulweg

LSA-Nr. (Typ): 87 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung
Verkehrende Linien (auRer M20 f M25): 600
Konkurrierende Linien: 4, 603
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e unmittelbar vor der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e unmittelbar vor der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 12
M20 Bahnhof-Altona 15
M25 SachsenstralRe 10
M25 Bahnhof-Altona 15

Besonderheiten:
¢ konkurrierender Busverkehr in der Osterstral®e

e Haltestellen vor dem Knoten bieten nur Platz flir einen Bus

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Nachrtstung von Messstellen flr den MIV
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerit
e Standanforderung der Busse in der Haltestelle

¢ Busfunkantenne
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¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp

M20 Bahnhof-Altona

M25 SachsenstralRe

Q| B 0| D

M25 Bahnhof-Altona

Bemerkungen:

In Anbetracht der langen Freigabezeiten der querenden Osterstrale (ca. 50s Sperrzeit in
den Spitzenprogrammen fur den Schulweg) sind die gemessenen Verlustzeiten moderat.

Es zeigen sich hier keine wesentlichen Behinderungen bei der Einfahrt in die Haltestelle.
Auch fuhrt der Haltestellenaufenthalt vor dem Knotenpunkt zu einer glinstigen Koordi-
nierungseinbindung. Deshalb sollte die bestehende Haltestellenlage unverandert bleiben.

Die Haltestellen bieten in beiden Fahrtrichtungen nur Platz fir einen Bus (siehe Bild 2.2.15 -
2). Bei gleichzeitigem Eintreffen von Bussen der Metrobuslinien 20 und 25 entstehen Verlust-
zeiten. Im Zuge der Messfahrten traten diese Behinderungen jedoch nicht auf. Trotzdem
sollte grundsatzlich ein Ausbau der Haltestelle erfolgen. In Fahririchtung Bahnhof-Altona
wére dies durch eine Markierungs- und Beschilderungséanderung méglich (zurzeit Park-
streifen). In FR>S-Ribenkamp/ Sachsenstralle wire eine Bordverschiebung zu Lasten des
Gehwegbereiches erforderlich. In beiden Haltestellen ist der Fahrbahnbelag in einem sehr
schlechten Zustand mit starken Spurrillen.

Als MaBnahme zur Busbeschleunigung bleibt die Erstellung einer verkehrsabhéngigen
Steuerung mit Dehnung bzw. Stauchung im Rahmen einer 2-Phasen-Steuerung. Das
Beschleunigungspotential ist relativ gering.

Die Ausrlstung mit zusatzlichen MIV-Messstellen wird als erforderlich angesehen um die
durch OV-Eingriffe entstehenden Freigabezeiteingrifie bedarfsgerecht ausgleichen zu kén-
nen.
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Bild 2.2.15 - 2 Haltestelle Schulweg in FR—=>S-Rubenkamp/ Sachsenstralie, Blickrichtung Sud
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Bild 2.2.15 - 3 Signallageplanausschnitt LSA 87
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2.2.16 LSA 1334 Im Geholz / Am Weiher

LSA-Nr. (Typ): 1334 (FLSA)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung ohne OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auRer M20 f M25): 600
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Ribenkamp 3

M20 Bahnhof-Altona

6
M25 SachsenstraBe 3
M25 Bahnhof-Altona 5

Besonderheiten:

e keine

MaRnahmen QV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Ergdnzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Standanforderung der Busse in der Haltestelle
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 0

M20 Bahnhof-Altona 0

M25 Sachsenstralle 0

M25 Bahnhof-Altona 0

Bemerkungen:

Hier sollte die Erstellung einer ganztagigen Null-Wartezeit-Steuerung far den Linienbusver-

kehr, die nur durch FuRgénger-Wartezeitkriterien eingeschrankt wird, unproblematisch reali-

sierbar sein.

Bild 2.216 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 1334
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2.2.17 LSA 1315 Gartnerstrale f UnnastraBe

LSA-Nr. (Typ): 1315 (LSA, 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung
Verkehrende Linien (auRer M20 / M25): 600
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:
e unmittelbar hinter der LSA
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e unmittelbar vor der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 4
M20 Bahnhof-Altona 10
M25 SachsenstralRe 3
M25 Bahnhof-Altona 15

Besonderheiten:

e kurze Sperrzeiten der Hauptrichtung

MaRnahmen QV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen

¢ Verldngerung der Haltestelle in FR—-> S-Ribenkamp (Maximalvariante)
b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat

¢ Standanforderung der Busse in der Haltestelle

¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 2

M20 Bahnhof-Altona 4

M25 Sachsenstralle 2

M25 Bahnhof-Altona 4
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Bild 2.2.17 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 1315
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Bemerkungen:
a) Bauliche MaRnahmen

Die Haltestelle in FR—>S-Ribenkamp/ Sachsenstralle bietet nur Platz flr einen Bus. Hier
kénhen bei gleichzeitig eintreffenden Bussen der Metrobuslinien 20 und 25 Behinderungen
auftreten. Bei den Messfahrten wurde dies allerdings nicht festgestellt. Ein Grund daflir ist,
dass bereits die davor liegende Haltestelle ,Schulweg® nur Platz fir einen Bus bietet, ein
gleichzeitiges Ausfahren zweier Busse wdhrend einer Griinphase dort zurzeit somit sehr
unwahrscheinlich ist. Des Weiteren befindet sich die nérdliche FuBgéangerfurt im direkten
Haltestellenbereich, so dass in der Haltestelle stehende Busse zumindest teilweise in der
Furt stehen. Empfohlen wird die Verlangerung der Haltestelle zu Lasten des angrenzenden
Parkstreifens.

Bild 2.2.17 - 2 Haltestelle Goebenstrale in FR—=>S-Rubenkamp/ Sachsenstralie

Die Fahrgastwechselzeiten der vor dem Knotenpunkt (Fahrtrichtung Bahnhof-Altona)
liegenden Haltestelle sind relativ konstant, so dass durch eine eventuelle Verlegung dieser
Haltestelle hinter den Knotenpunkt kein zusatzliches Verbesserungspotential zu erwarten ist.
Daher wird diese MaRnahme nicht empfohlen. Zur Vermeidung von Problemen beim
Einfadeln in den fliekenden Verkehr ergeben sich zwei Verbesserungsmdéglichkeiten:

1) Installation eines Permissivsignals als Vorlauf vor der Hauptrichtungsfreigabe (effektiv
nur fir Situationen wenn die Busabfahrbereitschaft bereits bei Grilnbeginn besteht)

2) Umbau der Haltestelle als Buskap
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Der Vorteil des Buskaps ist das dann nicht mehr erfordetrliche Einfadeln in den flieBenden

Verkehr.
Die Nachteile sind:;

¢ hohe Baukosten

e e¢in Anfahren der Haltestelle wahrend der HR-Sperrzeit ist nur méglich wenn keine
Kfz vor der Haltelinie stehen, es sei denn das Buskap wird nach hinten versetzt

¢ Behinderungen des MIV wahrend des Haltestellenaufenthalts

Insbesondere die Einschriankung zur Anfahrbarkeit der Haltestelle (Unterpunkt 2) ist gra-
vierend. Die im Bild 2.2.17 - 3 dargestellte Verkehrsbelastung der Frihspitzenstunde ist mit
1459 Fahrzeugen hoch, so dass auch die Behinderungen des MIV nicht vernachlassigbar
sind. Deshalb wird im vorliegenden Fall die Einrichtung eines Buskaps nicht empfohlen.

Ein Buspermissivsignal sollte im Rahmen einer Anderung der durch den Haltestellenbereich
gefiihrten FuRgangerfurt F5 in Erwdgung gezogen werden. Eine dringende Notwendigkeit

zur Verlustzeitreduzierung wird nicht gesehen.

Frithspitzenstunde [Kfz/h]

Gartnerstraie [N}
1455 1345

S -

Quickbomstrake

12B5 1154
GEHrtnerstraise (5}

S HosSH AT
T

] B ) |

58 28

49
IMansteinstrako

MaEstal

£
hlo
1808

Bild 2.2.17 - 3 Verkehrsbelastung zur Fruhspitze am Knoten 1315
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b) Technische und betriebliche Malknahmen

Aufgrund der geringen Nebenrichtungsbelastung sind die Sperrzeiten der Hauptrichtung
gering. Eine Nachriistung mit MIV-Messstellen wird aufgrund des geringen Beschleuni-
gungspotentials als nicht erforderlich angesehen.

Mit einer Funkaufristung kénnen die Verlustzeiten reduziert werden.
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2.2.18 LSA 504 GartnerstraBe f QuickbornstralBe

LSA-Nr. (Typ): 504 (LSA, 4-armig)

Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung

Verkehrende Linien (auRer M20 f M25): 600

Konkurrierende Linien: 181

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Ribenkamp 36
M20 Bahnhof-Altona 28
M25 SachsenstralRe 32
M25 Bahnhof-Altona 27

Besonderheiten:

¢ getrennte Freigabe der Nebenrichtungen

MaRnahmen QV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen
¢ Verldngerung der Haltestelle in FR—> S-Ribenkamp (Maximalvariante)
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Nachrtstung von Messstellen fir den MIV
Nachriistung von Blinkersignalgruppen fir neue bedingt vertragliche Konflikte
Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Standanforderung der Busse in der Haltestelle
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung
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Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfthrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 15

M20 Bahnhof-Altona 12

M25 Sachsenstrale 15

M25 Bahnhof-Altona 12

Bemerkungen:

Die sehr hohen Verlustzeiten treten sehr konstant auf. Der Eintreffzeitpunkt der Busse am
Knoten ist in beiden Fahrtrichtungen i.d.R. unglinstig, obwohl die MIV-Koordinierung plau-

sibel und wenig verbesserungsfahig ist.

Eine entscheidende Verbesserung kann durch die Auflésung der getrennten Neben-

richtungsfreigaben erreicht werden. Eine getrennte Nebenrichtungsfreigabe wirde zu einem
deutlich gréReren Freigabezeitfenster der Hauptrichtung fahren, von dem auch der Linien-
busverkehr profitieren wirde. Wahrend an den Nachbarknotenpunkten in der Hauptrichtung

ca. 50s Freigabe zur Verflgung stehen, sind es hier durch die getrennten Nebenrichtungs-

freigaben lediglich ca. 30s.

4
b P L
S rshj"

Bild 2.2.18 - 1 Signallageplanausschnitt der LSA 504
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Auf Basis der vorliegenden Verkehrszihldaten (siehe Bild 2.2.18 - 2 und 3) ist eine getrennte
Freigabe prinzipiell machbar. Zudem stehen jeweils mehrere Fahrstreifen zur Verfiigung

(MansteinstraRe 3, Quickbornstralle 2).

Insbesondere in der MansteinstraBe besteht die Méglichkeit einer gednderter Fahrstreifen-

aufteilung (L, G, G+R anstatt der heutigen G+L, G, R)

Frihspitzenstunde [Kfz/h]

g

Quickbornstrake
67 0%
@ik e
Faleld &

GirtnerstraBe (N}
1459 1348

4 5% g %

1386 119

Gartnerstrals (3)

Mansteinsirale

Bild 2.2.18 - 2 Verkehrsbelastung der Fruhspitze LSA 504
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Bild 2.2.18 - 3 Verkehrsbelastung der Nachmittagsspitze LSA 504
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Neu entstehende bedingt vertrégliche FuBgangerkonflikte kdnnen durch eine Blinkernach-
ristung entscharft werden.

Ohne eine getrennte Nebenrichtungsfreigabe bliebe ein geringes Beschleunigungspotential
durch das Dehnen, Stauchen und Verschieben der Phasen.
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2.2.19 LSA 1046 Gartnerstrale / Kottwitzstrafle

LSA-Nr. (Typ): 1046 (FLSA)

Steuerungsart (vorh.):

Festzeit mit Alternativplénen

Verkehrende Linien (auRer M20 / M25): 600

Konkurrierende Linien: keine

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e unmittelbar vor der LSA
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e unmittelbar hinter der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 15

M20 Bahnhof-Altona 6

M25 SachsenstralRe 10

M25 Bahnhof-Altona 7

Besonderheiten:

hohe Wartezeiten FR—> S-Ribenkamp

MaRnahmen OQV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen

Verlangerung der Bushaltestellen und Verlegung der Bushaltestelle hinter den

Knotenpunkt in FR—>S-Rilbenkamp/ Sachsenstrale (Maximalvariante)

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
Standanforderung der Busse in der Haltestelle
Busfunkantenne

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhéngiger
Phasensteuerung
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¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 4

M20 Bahnhof-Altona

2
M25 SachsenstralBe 4
M25 Bahnhof-Altona 2

Bemerkungen:
a) Bauliche MaRnahmen

Die Haltestellen in beiden Fahrtrichtungen bieten nur Platz flr einen Bus. Hier kénnen bei
gleichzeitig eintreffenden Bussen der Metrobuslinien 20 und 25 Behinderungen auftreten,
was allerdings nur sporadisch festgestellt wurde.

Wenn in FR>S-Ribenkamp Verlustzeiten auftraten, waren diese zum Teil in Héhe der
maximalen Sperrzeit (34s). Der sich aus der Koordinierung ergebende Eintreff- bzw. Abfahr-
zeitpunkt der Busse ist somit sehr unglnstig. |dealerweise sollte die Haltestelle — aus Sicht
der Signalsteuerung — in FR>S-Riibenkamp hinter den Knotenpunkt gelegt werden (sieche
Bild 2.2.20 - 1) um eine von der Haltestellenaufenthaltsdauer unabhéngige Freigabebemes-
sung zu ermdglichen. Dies wlrde jedoch fur die GéartnerstraBe in Laufrichtung Nord
guerende Fahrgéste ein Umweg zur LSA von ca. 40 m bedeuten.

Es wird empfohlen eine Haltestellenverlegung hinter den Knotenpunkt nur im Rahmen einer
Verlangerung der Haltestelle flr zwei Aufstellpldtze ins Auge zu fassen.

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Auch ohne eine Verlegung kann durch eine Funkaufriistung und verkehrsabhangiger Steuer-
ung ein Grolteil der Verlustzeiten abgebaut werden. Eine Nachrlstung von MIV-Videodetek-
toren sollte erfolgen um Wartezeiten des FuRgangerverkehrs bei fehlender MIV-Bemessung
zu reduzieren.
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Bild 2.2.19 - 1 Haltestelle Kottwitzstralle FR—=>S-RUbenkamp/ Sachsenstralte
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Bild 2.2.19 - 2 Signallageplanausschnitt LSA 1046
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2.2.20 LSA 910 Gartnerstralle / Wrangelstralle

LSA-Nr. (Typ): 910 (FLSA)

Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit FG-Anforderung

Verkehrende Linien (auRer M20 f M25): 600

Konkurrierende Linien: keine

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Ribenkamp 7
M20 Bahnhof-Altona 8
M25 SachsenstralRe 8
M25 Bahnhof-Altona 7

Besonderheiten:

keine

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

keine

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Ergdnzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
Standanforderung der Busse in der Haltestelle
Busfunkantenne

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhéngiger
Phasensteuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 2

M20 Bahnhof-Altona 2

M25 Sachsenstralle 2

M25 Bahnhof-Altona 2

Bemerkungen:

Ziel der MaBnahme an dieser LSA ist eine Null-Wartezeit-Steuerung flr den Linienbus-

verkehr. Durch die hohe Anzahl zu priorisierender Busse im Zusammenhang mit der einzu-

haltenden maximalen FuRgangerwartezeit und der Koordinierung im Zuge der GartnerstralRe

kann es trotz Funkaufristung und neuer Signalsteuerung noch zu geringen Wartezeiten des

Linienbusverkehrs kommen.

Bild 2.2.20 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 910
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3 Abschnitt 2 Hoheluftchaussee / Gartnerstr <—2> Winterhuder
Marktplatz (M20/ M25)

3.1 Allgemeines
Der Abschnitt 2 reicht vom Knoten Hoheluftchaussee/Gartnerstr bis zum Knotenpunkt \Win-

terhuder Marktplatz. In diesem Abschnitt befinden sich 12 LSA, davon zwei Doppelknoten
{(gilt nur in Fahrtrichtung S-Ribenkamp) und zwei FLSA.

Der Abschnitt beginnt mit den beiden LSA in der Hoheluftchaussee, die auch von der
Metrobuslinie 5 befahren werden. An diesen LSA liegt bereits ein weitestgehend abge-
stimmter Umbau vor. Die Martinistrae hat im Regelquerschnitt lediglich einen Richtungs-
fahrstreifen und ist daher anfallig fir Behinderungen durch Parkvorgénge, 2.-Reihe-Parker
und Servicefahrzeuge. Entsprechende Behinderungen konnten allerdings im Rahmen der
Messfahrten nicht nachgewiesen werden. Im Bereich zwischen Tarpenbekstrale und
Winterhuder Marktplatz sind bereits einige LSA mit einer Busbeschleunigung ausgeristet. In
diesem Teilabschnitt ergibt sich eine besonders hohe Buslinienkonzentration mit bis zu
sechs Buslinien in der Haltestelle Eppendorfer Marktplatz. Die Stichfahrt der Metrobus-
linie 25 zum U-Bahnhof Kellinghusenstrale wird in einem gesonderten Kapitel behandelt.

3.2 Detailbetrachtung der MaBnhahmen

Bei der Detailbetrachtung der LSA wird neben allgemeinen Angaben (LSA-Nr., LSA-Typ,
Steuerungsverfahren und der Lage der Haltestellen im Streckenverlauf der Metrobuslinie 20)
die richtungsbezogene mittlere LSA-Verlustzeit ausgewiesen. Nach der folgenden Be-
schreibung der empfohlenen MaRnahmen wird die zu erwartende verbleibende mittlere
Verlustzeit nach der Realisierung der MalRnahmen abgeschatzt. Aus der Differenz der
beiden Werte ergibt sich das Beschleunigungspotential.

Bei den Steuerungsverfahren wird unterschieden in:

o Festzeitsteuerung
¢ Festzeitsteuerung mit FuBganger-Anforderung
e Festzeitsteuerung mir Alternativplanen
¢ Verkehrsabhéngige Steuerung (VA-Steuerung)
o mit OPNV-Bevorzugung
o ohne OPNV-Bevorzugung
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3.2.1 LSA 168 Hoheluftchaussee / GartnherstrafRe

LSA-Nr. (Typ): 168 (LSA, 4-armig)

Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit Alternativplénen
Verkehrende Linien (auRer M20 / M25): 600

Konkurrierende Linien: 5, 7500, 604

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e in Mittellage hinter der LSA nach dem Linkseinbiegen aus der
GarnerstralRe (West)

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e unmittelbar nach der LSA nach dem Rechtsabbiegen aus der
Hoheluftchaussee

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 45
M20 Bahnhof-Altona 19
M25 SachsenstralRe 57
M25 Bahnhof-Altona 31

Besonderheiten:

e Verlegung der Haltestelle ,Gartnerstrake” in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona in
Mittellage Hoheluftchaussee

MaRnahmen QV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen

e Verlegung der Haltestelle ,Gartnerstrale” Fahrtrichtung Bahnhof-Altona von der
Gartnerstralie in Mittellage Hoheluftchaussee

e Durch zusatzliche Inselbereiche Erméglichung einer gemeinsamen Freigabe der
in die Gartnerstrale rechtsabbiegenden Busse mit dem Linksabbiegerverkehr in
die Gartnerstrale
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b) Technische und betriebliche MaBRnhahmen
Erganzung einer MIV-Bemessung fir alle Kfz-Signalgruppen
Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 32

M20 Bahnhof-Altona 14

M25 SachsenstralBe 32

M25 Bahnhof-Altona 14
Bemerkungen:

Fur alle MIV-Signalgruppen sollten Bemessungseinrichtungen nachgerlstet werden um
wegen der vielen zu erwartenden OV-Eingriffe die Freigabezeiten — dann, wenn dies noch
méglich ist — flr den IV bedarfsgerecht aufteilen zu kénnen.

Die baulichen Anderungen sind bereits abgestimmt und in der 1. Verschickung. Kern der
Anderungen ist eine Verbesserung der Umsteigebeziehungen durch eine gemeinsame
Haltestelle der Metrobuslinien 5, 20 und 25 in Mittellage. Das Beschleunigungspotential wird
jedoch als gering eingeschéatzt:

FR->S-Riibenkamp/ Sachsenstralke

Insbesondere die aus der Gartherstrale linkseinbiegenden Busse werden durch die
gleichzeitige Priorisierung der querenden Metrobuslinie 5 und der rechtsabbiegenden Busse
(M20/ M25) von der Hoheluftchaussee in die Gartnerstralle in vielen Fallen nicht beschleu-
nigt werden kénnen.
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Fahrtrichtung Bahnhof-Altona

Die Verlegung der bisherigen Haltestelle ,GartnerstralRe” in die Mittellage fihrt fir die Busse
der Metrobuslinien 20 und 25 zu folgenden Vor- und Nachteilen:

Vorteile:

1) Die bisherige Haltestelle ,GartnerstraRe” kann nur von einem Bus angefahren wer-
den, so dass es zu Behinderungen fiir unmittelbar hintereinander fahrende Bussen
kommen kann. Dieser Nachteil entfallt.

2) Durch zwei neue kleine Inseln wird eine gleichzeitige Freigabe des Rechts- und
Linksabbiegerverkehrs in die Gartnerstralle ermdglicht. Dies fihrt zu einem zuséatz-
lichen Freigabefenster fiir den rechtsabbiegenden Busverkehr.

Nachteile:

1) Die neue Haltestelle ,Gartnerstrale” wird von drei Metrobuslinien angefahren. Alle
Busse mUlssen von der Mittellage in die Kfz-Fahrstreifen zurlickgefihrt werden. Da
Mindestbedingungen der Griinen Welle im Zuge der Hoheluftchaussee eingehalten
werden missen, kann es hier zu Verzégerungen und gegenseitigen Behinderungen
bei der Haltestellenausfahrt kommen.

2) Durch den zusatzlichen Signalisierungsquerschnitt in der Hoheluftchaussee entsteht
eine neue Rickstauproblematik, da sich die Aufstelllangen zwischen den beiden
Knotenpunkten verkleinern.

3) Am Knoten Hoheluftchaussee/ Géartnerstrale entsteht eine auf 20 m verlangerte
Teilfurt (Querung Zufahrt Hoheluftchaussee-Nord); durch diese Furt mit den erhéhten
Raumzeiten wird die OV-Priorisierung insbesondere fiir den Linksabbiegerverkehr
aus der Gartnerstrale erschwert.

Es wird empfohlen die Funktionalitat in einer gemeinsamen Simulation mit dem benach-
barten Knotenpunkt 373 Lokstedter Steindamm/ TroplowitzstraRe/ Grandweg) zu iiberprifen.
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Bild 3.2.1 -1 Signallageplanausschnitt LSA 168
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3.2.2 LSA 373 Lokstedter Steindamm / TroplowitzstraRe / Grandweg

LSA-Nr. (Typ): 373 (LSA, 4-armig)

Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit Alternativplénen

Verkehrende Linien (auRer M20 / M25): 600

Konkurrierende Linien: M5, 7500, 604

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Ribenkamp 23
M20 Bahnhof-Altona 29
M25 SachsenstralRe 18
M25 Bahnhof-Altona 27

Besonderheiten:

Verlegung der Haltestelle ,Gartnerstralke” in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona in
Mittellage Hoheluftchaussee

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen

keine

b) Technische und betriebliche MaBRnhahmen

Erganzung einer MIV-Bemessung

Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
Busfunkantenne

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhéngiger
Phasensteuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 16

M20 Bahnhof-Altona 20

M25 Sachsenstrale 16

M25 Bahnhof-Altona 20
Bemerkungen:

Durch die ebenfalls zu beschleunigenden Busse der Metrobuslinie 5 ist fir die Busse der
Metrobuslinien 20 und 25 nur ein geringes Beschleunigungspotential zu erwarten. Die ca.
23 m lange FuBg&ngerfurt Uber die Hoheluftchaussee flhrt zu langen R&umzeiten und
schrankt die Flexibilitat der Steuerung stark ein. Die Busse aus der MartinistralRe kénnen nur
bedingt vertraglich im Durchsatz mit dem Verkehr aus der Troplowitzstrake fahren. Die
Koordinierung mit der LSA 168 (GartnerstraRe) kann nur bedingt zugunsten von OV-Eingrif-
fen variiert werden, damit der Stauraum zwischen den LSA nicht Gberflllt wird.

Fir eine optimale Verkehrssteuerung wird eine Nachristung von MIV-Detektoren fir eine
bedarfsgerechte Griinzeitverteilung sowie einer Rlckstauliberwachung empfohlen.

Es wird empfohlen, die Funktionalitat in einer gemeinsamen Simulation mit dem benach-
barten Knotenpunkt 168 (Gartnerstralle) zu Uberpriifen.
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3.2.3 LSA 1705 MartinistraBe / Curschmannstrale

LSA-Nr. (Typ): 1705 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auRer M20 f M25): 600
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e unmittelbar nach der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e ca. 30m vor der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 11
M20 Bahnhof-Altona 15
M25 SachsenstralRe 9
M25 Bahnhof-Altona 13

Besonderheiten:

e in FR>S-Ribenkamp ist in der Haltestelle ,UK Eppendorf® nur Platz fir einen
Bus

e zu Verkehrsspitzenzeiten Umléaufe mit 2 x 45s und unglinstiger Koordinierung in
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

¢ Verldngerung der Haltestelle UK Eppendorf* in FR-> S-Ribenkamp
{(Maximalvariante)

e Ummarkierung flr Linksabbiegerverkehr zum Pfértnerhaus
b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Nachristung einer Rickstauschleife fiir K2

Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
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¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rbenkamp

M20 Bahnhof-Altona

M25 SachsenstralRe

Q| M| 0| B

M25 Bahnhof-Altona

Bemerkungen:

Trotz einer bereits vorhandenen Busbeschleunigung treten relativ lange Wartezeiten auf,
wobei nicht festgestellt werden kann, ob die Funkbeeinflussung zum Zeitpunkt der Mess-
fahrten auch stabil funktioniert hat.

a) Bauliche Mafnahmen

Aufgrund der raumlichen Enge am Knotenpunkt scllte die Haltestelle UK Eppendorf® in
FR—->S-RlUbenkamp zulasten des angrenzenden Parkstreifens verldngert werden, da ein
Folgebus zur Blockierung des Knotens flhrt.

Der Linksabbiegetfahrstreifen von der MartinistralBe in den Krankenhausbereich ist im
vorderen Bereich zu schmal. Ein dort stehendes Fahrzeug engt den Geradeausfahrstreifen
ein, so dass zumindest Busse und andere gréRere Fahrzeuge blockiert werden. Hier sollte
eine Wartelinie fir die Linksabbieger in Héhe der Mittelinsel markiert werden. Wegen der
dadurch kirzer werdenden Linksabbiegeraufstellfliche sollte eine Rickstauschleife hinter
die Haltlinie von K2 nachgeriistet werden. Alternativ besteht die Mé&glichkeit in den
Wartebereich des Linksabbiegers in Knotenmitte eine Schleife zu verlegen, mit deren Hilfe
bei Anwesenheit und einem sich in FR>S-Ribenkamp/ Sachsenstralke nahernden Bus die
Gegenrichtung vorzeitig abgeworfen werden kann.
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Bild 3.2.3 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 1705

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Ziel der Malknahmen ist eine Null-Wartezeit-Steuerung fir den Busverkehr mit zwischen-
zeitlicher Auflésung der Koordinierung. Verbleibende Verlustzeiten ergeben sich aus der
raumlichen Enge des Knotens und den daraus resultierenden Behinderungen sowie den
maximalen Wartezeiten flir den Fulkgangerverkehr und den stark schwankenden Fahrgast-
wechselzeiten. Da bereits eine verkehrsabhingige Steuerung mit OV-Priorisierung versorgt
ist, sollte gepriift werden, ob die erforderlichen Anderungen — falls auf die Installation neuer
Messstellen verzichtet wird — durch Parameteranpassungen méglich sind.
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3.2.4 LSA 1704 MartinistraBe / Frickestralle

LSA-Nr. (Typ): 1704 (FLSA)

Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung

Verkehrende Linien (auBer M20 f M25): 25, 600

Konkurrierende Linien: keine

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Rbenkamp 7

M20 Bahnhof-Altona

6
M25 SachsenstraBe 9
M25 Bahnhof-Altona 4

Besonderheiten:

o OV-Priorisierung bereits vorhanden

MaRnahmen QV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen

e keine

b) Technische und betriebliche MaBRnahmen

e Mitschnittauswertung und Uberpriifung der OV-Parameter
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp

M20 Bahnhof-Altona

M25 SachsenstralBe

NI NNN

M25 Bahnhof-Altona

Bemerkungen:
Eine absolute Priorisierung des Busverkehrs ist an dieser LSA méglich.

Allerdings ware dies in Fahririchtung Bahnhof-Altona nur zweckmaRig wenn die dadurch
gewonnene Fahrzeit nicht durch Wartezeiten am unmittelbar folgenden, starker belasteten
Knotenpunkt 353 wieder ausgeglichen wird. Hierzu sollte mittels einer Simulation das
Zusammenspiel mit Buspriorisierung beider LSA nachgewiesen werden.

Es wird vorgeschlagen einen LSA-Mitschnitt zu erstellen, auszuwerten und ggf. Parameter
zugunsten einer Absolutpriorisierung zu &ndern.
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Bild 3.2.4 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 1704
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3.2.5 LSA 869 Tarpenbekstrale / Martinistralle

LSA-Nr. (Typ): 869 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auRer M20 / M25): 600
Konkurrierende Linien: 22,39
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e ca.35mvorderLSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e ca. 100 m hinter der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 30
M20 Bahnhof-Altona 35
M25 SachsenstralRe 29
M25 Bahnhof-Altona 34

Besonderheiten:

e Busse missen aus den jeweils untergeordneten Richtungen die hochbelastete
Hauptrichtung (Ring 2) queren

e getrennte Freigabe der Nebenrichtungsverkehre

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche Mafnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnhahmen

e Anderung der Signalisierung, Erméglichung einer gleichzeitigen Freigabe der
Zufahrten Martinistrale inkl. Wegfall der Signalgruppe K4 und der Pfeilschablone
des Signalgebers K5¢

e Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhingiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 16

M20 Bahnhof-Altona 20

M25 SachsenstralBe 16

M25 Bahnhof-Altona 20
Bemerkungen:

Da die LSA bereits mit einer OV-Priorisierung ausgerustet ist, erscheinen die gemessenen
Verlustzeiten — trotz der ungiinstigen Rahmenbedingungen — hoch. Eine Erfordernis die
Haltestelle FR—>S-Ribenkamp hinter den Knotenpunkt zu verlegen konnte nicht festgestellt
werden.

Aufhebung der Zufahrtssignalisierung

Eine wesentliche Verbesserung ist nur zu erzielen, wenn die bisherige Zufahrtssignalisierung
der Martinistralle aufgehoben wird. Da die vorliegenden Belastungszahlen der MartinistralRe
nicht aktuell sind (Jahr 2000), kann nur anhand der vorhandenen Werte abgeschitzt werden,
dass die Abwicklung der bedingt vertrdglichen Linksabbiegerstréme in den vorhandenen
Zeitfenstern (Morgenspitze = 34s, Nachmittagsspitze = 33s) mdéglich ist, zumal der Linksab-
biegerverkehr aus der MartinistraRe(Ost) sehr gering ist. Heute betragen die Freigabezeiten
der einzelnen Zufahrten lediglich je ca. 14s in den Spitzenprogrammen.

Da heute die FuBgangersignalgruppen gegeniber dem Linksabbiegerverkehr (K4/K5)
abgesichert sind, sollten fiir die betroffenen Signalgruppen (F&8/ F2 und F10/ F11) zuséatzlich
Schutzblinker nachgeriistet werden. Fir die Busse in FR>S-Ribenkamp/ Sachsenstralke
ergébe sich zudem der Vorteil, dass bei langerer Freigabezeit der Zufahrt MartinistralRe
(West) die Wahrscheinlichkeit des behinderungsfreien Erreichens der Haltestelle vor dem
Knoten erhéht wird.

Sonstige Beschleunigungsméglichkeiten

Ohne eine Aufhebung der Zufahrissignalisierung ist kein wesentliches Beschleuni-
gungspotential vorhanden. Bereits heute wird in der VA-Steuerung ein Phasentausch der
Nebenrichtungszufahrten berlicksichtigt. Auf jeden Fall sollte dann aber eine Feinjustierung
der OV-Parameter anhand eines LSA-Mitschnitts erfolgen.
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Bild 3.2.5 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 869 mit getrennter Zufahrtssignalisierung Martinistralie

Seite 89

Teil B - Malnahmenkatalog



VORUNTERSUCHUNG METROBUSLINIEN 20 + 25 ;

3.2.6 LSA 1013 SchottmillerstraRe / Martinistrale

LSA-Nr. (Typ): 1013 (LSA 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M20 / M25): 22, 600
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Rbenkamp 26

M20 Bahnhof-Altona 4

M25 SachsenstralRe 23

M25 Bahnhof-Altona 7

Besonderheiten:

¢ Sehr kurzes Freigabefenster aus Zufahrt Martinistralke

MaRnahmen OQV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen
¢ keine
b) Technische und betriebliche MaBRnahmen

e Mitschnittauswertung und Uberpriifung der OV-Parameter
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 23

M20 Bahnhof-Altona 4

M25 Sachsenstrale 23

M25 Bahnhof-Altona 4
Bemerkungen:

Es wurde kein Beschleunigungspotential festgestellt. Die relativ hohen Verlustzeiten in
FR—> S-RlUbenkamp liegen aufgrund der Koordinierungszwange zwischen den drei unmittel-
bar hintereinander liegenden LSA 1013 <1018 (Eppendorfer Landstrale) <—->1882 Ep-
pendorfer Marktplatz und den daraus resultierenden kurzen Freigabefenster fur die Martini-
strale (West) im Rahmen des Machbaren.

Falls bei der Erstellung der aktuellen VA-Steuerung noch nicht erfolgt, kénnte jedoch eine
zusammenhangende Simulation der drei o.a. LSA erstellt werden um zu priifen, ob eine
flexiblere — vor allem ggf. ldngere — Schaltung des Freigabefensters der Martinistralke (West)
mdglich ist, ohne den Gesamtablauf zwischen den Knotenpunkten entscheidend zu stéren.

Eine Mitschnittsauswertung sollte erfolgen um die Parameter der OV-Beschleunigung zu
Uberprifen.
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Bild 3.2.6 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 1013
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3.2.7 LSA 1018 Eppendorfer Landstralle / Martinistrale

LSA-Nr. (Typ):

Steuerungsart (vorh.):

Verkehrende Linien (auBer M20 / M25):

Konkurrierende Linien:

Haltestellen:

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

Ergebnis der Analyse:

ca. 25 m vor der LSA

1018 (LSA 4-armig)

34, 39, 114, 605

in Mittellage ca. 80 m hinter der LSA

VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung

Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 8

M20 Bahnhof-Altona 19

M25 SachsenstralRe 10

M25 Bahnhof-Altona 20

Besonderheiten:

MaRnahmen QV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

b) Technische und betriebliche MaBRnahmen

Hohe Buslinienkonzentration in der Haltestelle ,Eppendorfer Marktplatz*

Enge Koordinierung mit den benachbarten LSA 1013 und 1882

Verlegung und Umeorganisation der Haltestelle ,Eppendorfer Markplatz”

Ergdnzung von Bemessungseinrichtungen fir den MIV

Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat

Busfunkantenne

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhingiger

Phasensteuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware
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Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Uberarbeitung der verkehrsabhzngigen Steuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

|

e

Bild 3.2.7 - 1 Haltestelle Eppendorfer Marktplatz, Blickrichtung Nord

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 6

M20 Bahnhof-Altona 12

M25 Sachsenstralle 6

M25 Bahnhof-Altona 12
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Bemerkungen:

a) Bauliche Mafnahmen

Die Haltestelle ,Eppendorfer Marktplatz® wird von sechs Buslinien bedient. Durch die
begrenzte Aufstelllinge (maximal zwei Busse in beiden Richtungen) kommt es zu Behin-
derungen, wenn mehr als zwei Busse gleichzeitig eintreffen.

Die Haltestelle in FR>Nord liegt in Mittellage. Daraus ergeben sich folgende Nachteile:
1) nur zwei Aufstellplatze méglich

2) aus der Haltestelle fahrende Busse kénnen nicht gleichzeitig mit dem in FR=>Nord
fahrenden Geradeausverkehr freigegeben werden

3) aus der Haltestelle geradeaus fahrende Busse sind feindlich zu den aus der
Heinickestrale in die Haltestelle einfahrenden Busse (> dieser Konflikt wird aber im
Rahmen einer entsprechenden HVV-Betriebsanweisung als bedingt vertraglich zuge-
lassen)

Zur Beseitigung der genannten Nachteile wird eine Umorganisation der Haltestellen mit zwei
TeilmaBnahmen empfohlen

a) Verlegung der Haltestelle in FR—>Nord in Seitenlage fir die Buslinien 20, 22 und 25

b) Verlegung der Haltestelle fUr die Buslinien 34 und 114 in die Eppendorfer LandstralRe
(FR>Sid) bzw. in den Eppendorfer Marktplatz nérdlich der Heinickestralke (FR—>-
Nord)

Eine entsprechende Darstellung ist den folgendem Bild 3.2.7 - 2 zu enthehmen.

Durch die Seitenlage k&nnen bis zu drei Busse in der Haltestelle stehen und es ist eine
gemeinsame Freigabe mit dem Geradeausverkehr FR—=>Eppendorfer Marktplatz (Nord)
méglich. Die gemeinsame Freigabeméglichkeit fihrt zu einem in den Spitzenstunden ca. 20
bis 25s lidngeren Freigabhefenster flr die rechtsabbiegenden Busse. Durch eine neue
Haltestellenlage flr die Linien 34 und 114 sind gegenseitige Behinderungen nicht mehr
mdglich und aus der neuen Haltestelle in Seitenlage fahren alle Busse nur noch als Rechts-
abbieger in die Heinickestralle: Somit gibt es keine bedingt vertraglichen Konflikte des Bus-
verkehrs untereinander.

Den genannten Vorteilen stehen folgende Nachteile gegentber:

1) Wenn nur die Haltestelle in Seitenlage versetzt wird und die Haltestellenverlegung
der Linien 34 und 114 nicht erfolgt, dann kénnte eine Haltestellenausfahrt der Linien
34 und 114 nur mittels Sonderphasen erfolgen, da es Feindlichkeiten zu allen Kfz-
Signalgruppen géabe (hier kénnte eine bauliche Aufweitung der Ausfahrt Eppendorfer
Marktplatz-Nord eine gleichzeitige Freigabe mit dem parallelen Kfz-Verkehr ermég-
lichen)
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2) Die aus der Eppendorfer Landstrale (Std) kommenden Busse k&nnen nicht mehr
gleichzeitig mit den aus der HeinickestralRe kommenden Bussen der Metrobuslinien
20 und 25 freigegeben werden

3) Vor und hinter dem Eppendorfer Markplatz Wegfall der Busfahrstreifen in Mittellage
(daflr jedoch eigener Rechtsabbiegerfahrstreifen in die Eppendorfer Landstrale-Sd
maoglich)

4) Durch Wegfall der Mittelinsel im Eppendorfer Marktplatz entsteht ca. 20 m lange Ful-
gangerfurt mit entsprechend langen Raumzeiten (=>Problem nur zu verkehrs-
schwachen Zeiten, da ansonsten ausreichend Freigabezeit wihrend der Freigabe der
Zufahrt Eppendorfer Marktplatz (Nord) besteht).

S) Stellplatzverluste durch Haltestellenseitenlage Eppendorfer Marktplatz (Ost)

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Ohne die parallele Durchfiihrung der beschriebenen baulichen MaRnahmen ergibt sich ein
geringes Beschleunigungspotential durch eine Funkaufriistung, Nachristung wvon
Bemessungseinrichtungen fir den MIV sowie einer verkehrsabhangigen Steuerung mit
Priorisierung des Busverkehrs. Zusatzlich ist — wegen des geringen Abstandes — ein
Meldungsaustausch mit der LSA 1882 erfordetlich.
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3.2.8 LSA 1882 Eppendorfer Marktplatz / Heinickestralle

LSA-Nr. (Typ): 1882 (LSA, 3-armig)

Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit Anforderungs-Phase fir
die Rechtsabbieger aus Heinickestralie

Verkehrende Linien (auBer M20 f M25): 22, 600
Konkurrierende Linien: 34, 39, 114, 605
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:
e in Mittellage, unmittelbar vor der LSA
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e ca. 65 m hinter der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Rubenkamp 12
M20 Bahnhof-Altona 14
M25 SachsenstralRe 18
M25 Bahnhof-Altona 19

Besonderheiten:

¢ signaltechnisch kritische gleichzeitige Freigabe der eigentlich zueinander feind-
lichen Bussighalgruppen B6 (Einfahrt Haltestelle aus der Heinickestrale) und B3
{Ausfahrt Haltestelle Richtung Nord)

MaRnahmen QV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen

¢ Verlegung und Umorganisation der Haltestelle ,Eppendorfer Markplatz"
b) Technische und betriebliche MaBRnahmen

Erganzung von Bemessungseinrichtungen fir den MIV

Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat

¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung
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¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie | Richtung geschatzte
verbleibende

mittlere Verlustzeit [s]
bei Durchfilhrung der
OV-Beschleunigung

M20 | S-Ribenkamp 10

M20 | Bahnhof-Altona 10

M25 | SachsenstralRe 10

M25 | Bahnhof-Altona 10

Bemerkungen:

a) Bauliche MaRnahmen

(siehe Beschreibung unter 3.2.7 fr den Knoten Eppendorfer Landstralle / Martinistralle)

b) Technische und betriebliche MaRnhahmen

Ohne die parallele Durchfihrung der unter 3.2.7 beschriebenen baulichen MaRnahmen

ergibt sich ein geringes Beschleunigungspotential durch eine Funkaufristung, Nachrlstung

von Bemessungseinrichtungen ftr den MIV sowie einer verkehrsabhangigen Steuerung mit

Priorisierung des Busverkehrs. Zuséatzlich ist — wegen des geringen Abstandes — ein

Meldungsaustausch mit der LSA 1018 erfordetlich.

Das nur geringe Beschleunigungspotential ergibt sich da

a) eine enge Koordinierung zu den benachbarten LSA 1018 und 1013 zu beachten ist,

b) durch die hohe Busanzahl die Beschleunigung einzelner Busse ggf. zulasten kon-

kurrierender Busstréme geht und

c) die Beschleunigung der aus der Haltestelle fahrenden Busse durch die kurze

Reaktionszeit ab Anmeldung nur begrenzt wirken kann.
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Eine Ausrlstung mit zusatzlichen Erfassungseinrichtungen far K1, K2 und K3 ist sinnvoll um
in Umldufen ohne Busbeeinflussung die Freigabezeiten von K1/ K2 im Verhéltnis zu K3
bedarfsgerecht verteilen zu kénnen.

Wegen der sehr unterschiedlichen Haltestellenaufenthaltszeiten (z.B. Frihspitzenstunde:
zwischen 15s und 65s) und der hohen Busdichte sollte eine Busbeeinflussung fir die in der
Haltestelle stehenden Busse erst bei Abfahrbereitschaft (TlrschlieRsignal oder Handtele-
gramm) erfolgen. Ansonsten besteht die Gefahr von Fehlbeeinflussungen zulasten der V-
Stréme.

Fir das Knotensystem mit den LSA zwischen LSA 1013 (Schottmillerstrale) bis LSA 192
(KellinghusenstraRe) sollte zwingend eine Uberpriifung der verkehrsabhingigen Steuer-
ungen mit Hilfe einer Simulation erfolgen um die Wirkung der Beschleunigungseingriffe

sowie die Folgen fir die Koordinierung abschatzen und ggf. anpassen zu kénnen.
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3.2.9 LSA 192 Kellinghusenstralle / Ludolfstralle

LSA-Nr. (Typ): 192 (LSA 3-armig, mit einer zusatzlichen
Busschleuse (TK1) in FR—=>Ribenkamp)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung
Verkehrende Linien (auRer M20 f M25): keine
Konkurrierende Linien: 22,118
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:
e keine
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e keine

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Rbenkamp
TK1 =7s
TK2 (Hauptknoten)= 16s

Summe = 23

M20 Bahnhof-Altona 15

M25 SachsenstralBe

Fahrt zum U-Kellinghusenstr.:

TK1 =2s
TK2 (Hauptknoten)= 25s

Fahrt vom U-Kellinghusenstr.:

TK2 = 14s

Summe= 41

M25 Bahnhof-Altona

Fahrt zum U-Kellinghusenstr.:

TK2 = 29s

Fahrt vom U-Kellinghusenstr.:

TK2 = 45s

Summe= 74
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Besonderheiten:

e Freigabe der FuRgangerquerung iiber LudolfstralRe trotz vorhandener
Anforderungseinrichtungen zyklisch

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen
e keine

b) Technische und betriebliche MaRnahmen
e Uberarbeitung der verkehrsabhangigen Steuerung
¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der geanderten Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 18

M20 Bahnhof-Altona 12

M25 SachsenstralBe 26

M25 Bahnhof-Altona 50
Bemerkungen:

Die LSA ist bereits mit einer Busbeeinflussung ausgerlstet. Daher besteht nur ein geringes
Verbesserungspotential.

Seit ca. zwei Jahren ist die bisher vorhandene FuRgéangerquerung iiber die Ludolfstralle trotz
vorhandener Anforderungseinrichtungen auf Daueranforderung gesetzt worden. Diese
MaBnahme geht jedoch zulasten einer ansonsten deutlich l&ngeren Freigabezeit fir die
Ludolfstrale Fahrtrichtung Bahnhof-Altona und somit fir die Busse der Metrobuslinie 20.
Daher sollte zugunsten der Busbeschleunigung eine Wiederinbetriebnahme der Taster
erfolgen.

Als Verbesserung der VA-Steuerung wird vorgeschlagen die Phasen 1 und 2 jeweils zu
doppeln um den Abwurf der jeweils parallelen FuBgéngersignalgruppen vor dem Kfz-Verkehr
durchfilhren zu kdnnen. Die heutige Steuerung ist hier zu unflexibel da in den Phasen-
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ilbergéngen aus Phase 1 und 2 zu lange Kfz-Nachlaufzeiten auftreten (Phase1: K6=5s/
K2=8s/ Phase2: K3=10s).

Fir das Knotensystem mit den LSA zwischen LSA 1013 (Schottmillerstrale) bis LSA 192
sollte zwingend eine Uberpriifung der verkehrsabhingigen Steuerungen mit Hilfe einer
Simulation erfolgen um die Wirkung der Beschleunigungseingtriffe sowie die Folgen fur die
Koordinierung abschatzen und ggf. anpassen zu kénnen.

Aufgrund der konkurrierenden Buslinien wiare eine Verwertung der Fahrplanlage gemab
Funktelegramm sinnvoll, so dass bei parallelen Busanmeldungen eine Bevorzugung
verspateter Busse zulasten verfrilhter Busse realisiert werden kann.

Bild 3.2.9 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 192
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3.2.10 LSA 1963 Hudtwalckerstrale / Winterhuder Kai / Leinpfad

LSA-Nr. (Typ): 1963 (LSA, 2-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M20 f M25): 118, 600
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Rbenkamp 3

M20 Bahnhof-Altona

6
M25 SachsenstraBe 7
M25 Bahnhof-Altona 7

Besonderheiten:

e keine

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen
o keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen

o Prufung der OV-Parameter anhand eine LSA-Mitschnittes.
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp

M20 Bahnhof-Altona

M25 SachsenstralBe

~N | N W

M25 Bahnhof-Altona

Bemerkungen: Es konnte kein Verbesserungspotential festgestellt werden.

0,

5G 22 und 23 mit Gummisshuten /

%

Bild 3.2.10 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 1953
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3.2.11 LSA 55 Hudtwalckerstrale / Sierichstrafle

LSA-Nr. (Typ): 1963 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M20 f M25): 118, 600
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e ca. 80 m hinter der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e unmittelbar vor der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 1
M20 Bahnhof-Altona 15
M25 SachsenstralRe 6
M25 Bahnhof-Altona 13

Besonderheiten:

e keine

MaRnahmen QV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen

¢ Verldngerung der Haltstellen fir mindestens zwei Busse
b) Technische und betriebliche MaRnahmen

¢ keine
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 1

M20 Bahnhof-Altona 10

M25 SachsenstralBe 3

M25 Bahnhof-Altona 10
Bemerkungen:

Es konnte keinh wesentliches Beschleunigungspotential in der LSA-Steuerung festgestellt
werden.

Die relativ hohen Verlustzeiten in Fahrtrichtung Altona ergeben sich aus den sehr unter-
schiedlichen Haltestellenaufenthaltszeiten (zwischen 5s und 85s) der unmittelbar vor dem
Knoten liegenden Haltestelle. Dadurch wird die Prognose des Abfahrzeitpunktes und somit
eine wirkungsvolle Beschleunigung erheblich erschwert. Eine Verlegung der Haltestelle
hinter den Knoten wirde zwar dieses Problem beseitigen, da sich aber die heutige
Haltestellenlage unmittelbar am U-Bahneingang befindet, wird eine Verlegung hinter den
Knoten wegen der erheblich langeren FuRgangerlaufwege nicht in Erwagung gezogen.

Mit durchschnittlich ca. 15s (bzw. 13s) sind die Behinderungen in der Haltestelle in Fahrt-
richtung Bahnhof-Altona hoch. Hauptgrund daflr ist die zu geringe Aufstelllinge, die lediglich
fur einen Bus ausreicht. Da die festgestellten Aufenthaltszeiten teilweise sehr lang waren,
wird eine Verlangerung der Haltestelle fiir dann zwei Busse empfohlen.

In der Haltestelle FR—>S-Riibenkamp hinter dem Knoten waren die gemessenen Behin-
derungen im Haltestellenbereich mit ca. 6s geringer. Auch hier ist die Haltestellenlange nur
fur einen Busstandplatz bemessen. Flr hintereinander fahrende Busse ergeben sich so
zwangslaufig Verzdgerungen. Deshalb sollte auch hier eine Verldngerung des Haltestellen-
bereichs erfolgen.
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Bild 3.2.11 - 1 Haltestelle Hudtwalckerstrale FR>8-Rubenkamp/ Sachsenstrafie

Bild 3.2.11 - 2 Haltestellen Hudtwalckerstralle in beiden Fahrtrichtungen, Blickrichtung Ost
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Bild 3.2.11 - 3 Signallageplanausschnitt LSA 55
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3.2.12 LSA 44 Winterhuder Marktplatz

LSA-Nr. (Typ): 44 (LSA, zwei Teilknoten, beide 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung
Verkehrende Linien (auRer M20 f M25): 118
Konkurrierende Linien: 109, 600, 606
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Ribenkamp/ Sachsenstralle:

e unmittelbar hinter TK2

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e unmittelbar vor TK1

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp TK1=22s
TK2=9s
TK1+TK2= 31

M20 Bahnhof-Altona TK2=59s

TK1=11s

TK1+TK2= 70
M25 SachsenstralRe TK1=23s
TK2=12s

TK1+TK2= 37

M25 Bahnhof-Altona TK2=76s
TK1=13s
TK1+TK2= 89

Besonderheiten:

¢ extrem hohe Verlustzeiten sowohl zur Morgen- als auch Abendspitzenstunde in
den Zufahrten Ohlsdorfer Strafke und Barmbeker StralRe
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MaRnahmen QV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen

ggf. Verlegung der Buslinienfiihrung der Metrobuslinie 20

Haltestellenverlegung in FR->S-Ribenkamp

Haltestellenverlegung in FR—>Sachsenstralie

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Beschleunigungspotential:

Ergédnzung von Messstellen (Bemessung und Stauerkennung) ftr den MIV

Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat

Busfunkantenne

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhingiger

Phasensteuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Variante A (mit Verlegung der Metrobuslinie 20)

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 20

M20 Bahnhof-Altona 30

M25 Sachsenstrale 25

M25 Bahnhof-Altona 50
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Variante B (ohne Verlegung der Metrobuslinie 20)

Linie Richtung geschéatzte verbleibende

mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 20

M20 Bahnhof-Altona 50

M25 Sachsenstralle 25

M25 Bahnhof-Altona 50

Bemerkungen:

a) Bauliche MaRnahmen

Die extrem hohen Verlustzeiten an diesem Knoten fithren zu einigen grundsatzlichen Uber-

legungen und folgenden Vorschlagen:

A) Verlegung der Streckenfilhrung der Metrobuslinie 20

Die langen Wartezeiten in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona ergeben sich durch die Uberlastung

der Zufahrt Ohlsdorfer Strale. Die Verbesserungsmoglichkeiten alleine durch sighaltech-

nische Anpasssungen lassen kein wesentliches Potential erkennen, da neben der Zufahrt

Ohlsdorfer Strale auch die Zufahrt Barmbeker Strale im Rahmen der Untersuchung der

Metrobuslinie 25 eine Uberlastung in den Spitzenstunden (insbesondere zur Friihspitze)

zeigt. Bei der Betrachtung der Linienfihrung ergeben sich zwei prinzipielle Alternativen zur

Umfahrung des Knotenpunktes:

Variante 1: gednderte Flihrung fiir beide Fahrtrichtungen (Bild 3.2.12 - 1)

Ohlsdorfer Str. <> Braamkamp<— Bebelallee <= Hudtwalckerstrale

Vorteile:

Umfahrung des Knotens 44 mit Vermeidung der hohen Verlustzeiten

Vermeidung von Platzproblemen in den Haltestellen Winterhuder Marktplatz
durch entfallende Uberlagerung mit den Bussen der Linie 118 (FR->S-Ruben-
kamp) und 25/118 (Fahrtrichtung Bahnhof-Altona)

Erhéhung der Effektivitit einer VA-Steuerung mit Busbeschleunigung am
Knoten 44 durch Reduzierung der Busanzahl

Anbindung des U-Bahnhofs Lattenkamp méglich
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- Die zu kurze Haltestelle U-HudtwalckerstraRe in der Hudtwalckerstralie wiirde
von einer Buslinie weniger angefahren werden, was die gegenseitigen
Behinderungen dort reduziert

Nachteile:

- Erh&hung der Basisfahrzeit durch Streckenverlangerung

- Haltestelle Winterhuder Marktplatz kann nicht mehr bedient werden
- Neue Haltestelle U-HudtwalckerstralRe in der Bebelallee erforderlich

- gdf. ebenfalls problematische Leitungsfahigkeit der neuen Routenflihrung

Voraussetzung flir eine detaillierte Untersuchung ware eine erste Abschitzung
inwieweit die genannten Nachteile nicht als zu gravierend eingeschétzt werden.

Bild 3.2.12 - 1 Umfahrung des Knotenpunktes Winterhuder Marktplatz, Variante 1
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Variante 2: gednderte Fihrung in Fahrtrichtunhg Bahnhof-Altona:

Ohlsdorfer Str.=> Himmelstr.— Alsterdorfer Str.- Hudtwalckerstr.
Vorteile:

- Umfahrung der Zufahrt Ohlsdorfer StraBe mit Vermeidung der hohen Verlust-
zeiten

- Vermeidung von Platzproblemen in der Haltestelle Winterhuder Marktplatz
durch entfallende Uberlagerung mit den Bussen der 25/ 118 (Fahrtrichtung
Bahnhof-Altona)

Nachteile:
- Die Himmelstrale ist eine Wohngebietsstralie

- Das Linkseinbiegen von der HimmelstralRe in die Alsterdorfer Stralle erfordert
ggf. eine LSA oder es treten wahrscheinlich zusatzliche Verlustzeiten auf

- Die Leistungsfahigkeit der Zufahrt Alsterdorfer StraRe ist ebenfalls kritisch (ca.
300 Fz/Spitzenstunde), die rechtsabbiegenden Busse haben nur einen sehr
kurzen Aufstellbereich und missen sich gegen die parallelen FuBganger-
stréme durchsetzen

Bild 3.2.12 - 2 Umfahrung des Knotenpunktes Winterhuder Marktplatz, Variante 2
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B) Anderung der Haltestelle in der Ohlsdorfer StraRe

Die Haltestelle in der Ohlsdorfer StraRe FR—>Ribenkamp, die von den Linien 20 und 118
angefahren wird, bietet lediglich Platz fir einen Bus. Bei gleichzeitigem Eintreffen beider
Linien kommt es nicht nur zu Verzégerungen beim Fahrgastwechsel, sondern auch zu einer
Blockierung der gesamten Knotenausfahrt bis in den Knoteninnenbereich. Um dies zu
vermeiden ergeben sich zwei Méglichkeiten:

a) Umgestaltung der Linienfihrung, so dass die Haltestelle nur noch von einer
Linie angefahren wird

b) Verlangerung bzw. Verlegung der Haltestellen inkl. Wegfall von PKW-Stell-
platzen

Eine Haltestellenverlegung um ca. 60 m ergdbe die Mdglichkeit durch einen Knotenumbau
einen zweiten Linksabbiegerfahrstreifen zu erhalten. Dadurch kénnte die Wahrscheinlichkeit
von Behinderungen fiir den Rechtsabbiegerfahrstreifen durch riickgestaute Linksabbieger
entscheidend minimiert werden.

C) Verlegung der Haltestelle fur die Metrobuslinie 25 in FR—>Sachsenstralke

Die Verlustzeiten der Metrobuslinie 25 von 12s am Teilknoten 2 (Ohlsdorfer Stralle) kénnen
vollstandig vermieden werden, wenn die Haltestelle hinter den Knoten verlegt wiirde. Dies
ergibt sich aus der durchgehenden Koordinierung der beiden Signalgruppen in Fahrtrichtung
Barmbeker StraRe.

Die heutige Haltestelle zwischen den beiden Knoten ist wiederum fir die Busse der Linie 109
glnstiger, die ohne die Haltestellenanfahrt i.d.R. am 2. Teilknoten nochmal einen Halt hitten.

Die ideale Lésung ware daher die jetzige — flir zwei Busse ohnehin zu kurze — Haltestelle fur
die Buslinie 118 zu belassen und eine zusatzliche Haltestelle fiir die Busse der Metrobus-
linie 25 hinter dem Knoten einzurichten

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Zurzeit ist am Knotenpunkt eine Festzeitsteuerung versorgt. Durch die Nachriistung einer
Busbeeinflussung ergénzt durch Bemessungsschleifen in  den vier zuflieBenden
Knotenarmen sowie Rickstauschleifen in der Ohlsdorfer und Barmbeker Stralle kénnen die
Freigabezeiten bedarfsgerecht geschaltet werden. Insbesondere muss sichergestellt werden,
dass es bei sich ndhernden Bussen aus der Ohlsdorfer StraBe dort nicht zu einer
Uberstauung der kurzen Linksabbiegeraufstellfiiche kommt. Da die Linksabbieger nicht
gleichzeitig mit dem Rechtsabbiegerverkehr freigegeben werden, kann ansonsten die
Rechtsabbiegerfreigabe nicht genutzt werden.
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Bild 3.2.12 - 4 Haltestelle Winterhuder Marktplatz Fahrtrichtung Bahnhof-Altona
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5 Signallageplanausschnitt LSA 44

Bild3.2.12
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4 Abschnitt 2a Stichfahrt - U-KellinghusenstraRe und Hudtwalcker-
stralRe (M25)

4.1 Allgemeines

In diesem Abschnitt befinden sich 9 LSA und 5 Haltestellen, wobei die LSA 192 Kelling-
husenstrale/ LudolfstraBe zweimal von der Metrobuslinie 25 befahren wird, weil sie von dort
Richtung Siden zum U-Bahnhof Kellinghusenstrale und anschlieBend wieder zurlick fahrt.
Im folgenden Text wird diese zweimal befahrene Strecke als ,Stichfahrt” bezeichnet.

Neben den allgemeinen LSA-Malnahmen werden hier flr diesen Streckenabschnitt
zusatzlich zwei Varianten einer mdéglichen neuen Linienflhrung untersucht. Zum einen
kénnten die Fahrtzeiten deutlich reduziert werden und zum anderen scllen die Behinder-
ungen in der HudtwalkerstraRe, die zum Teil durch die Busse selber verursacht werden,
indem sie sich gegenseitig beim Anfahren der Haltestellen behindern (bis zu 3 Busse wollen
gemeinsam eine Haltestelle anfahren), durch weniger OPNV-Fahrten minimiert werden. Die
Variante 1 (siehe Bild 4.2.1 - 1) beschreibt die Umfahrung tiber die Goernerstralle und in der
Variante 2 (siehe Bild 4.2.2 - 1) wird die Stichfahrt aufgehoben. Die Variante 0 (siehe Bild 4.1 -
1) beschreibt die aktuelle Linienfilhrung, die im Folgenden zum Vergleich der Varianten 1
und 2 herangezogenh wird.

= 1

—e

Variante 0
W 1511852 e At o] ‘ o W
1013 ][1018] 1 [192 2TK RRNK NI SN "89] 8e |
I é : 3 By = -
l S |

e

[\P ; 5 r - r“ ) ¥ f ©2 0

lf& - —
J !521 | ¢
| 7 : 2 ,

Lagsndis Busbeschieunigung Hambumy M25
Vedaul Melrobus @ L8A - Knolennummer
O Haltestellen 1254F] FLSA - Knotennummer

Bild 4.1 - 1 Variante 0, aktueller Linienverlauf der Metrobuslinie 25
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4.2 Varianten

421 Variante 1 Umfahrung iiber Goernerstralle

Im Ubersichtsplan (siehe nachfolgende Abbildung) ist die Variante 1, die den kritischen
Bereich im Verlaufe der HudtwalckerstraBe umfahrt, grafisch dargestellt. Im Folgenden wird
diese Variante mit Bildern und Texten vorgestellt.

Die Auswertung und der Vergleich zu der aktuellen Streckenfilhrung (Variante 0) werden im
Abschnitt 4.2.3 beschrieben.

._.; Al R l.-‘ \i!lf___ TN J_:\ 18“ \ : Variante 1 ‘

’. : ; EI"‘/ i@ Lk

4 15[ U .\ ,

|[1-0154Ln‘1018| : 1192‘2TK|\’ a1 o haf @
= A 19/

1 1 y &

\
o I Tess

303 |

] (920

Legenda: alter Verlau? Metrobus ~ [1294]  LSA - Knolennummer Busbeschleunigung Hamiuig M25
e neuer Vedauf Metrobus  [[254F]  FLSA - Knotannummer
{0  Hahestellen

Bild 4.2.1 -1 Variante 1, Linienverlauf der Metrobuslinie 25 Uber die Goernerstralle

Die hier dargestellte Streckenflhrung ist das Ergebnis von mehreren méglichen neuen
Streckenfilhrungen, u.a. wurde eine Variante (ber Elebeken — WilistralBe untersucht, die
genauso verwotfen wurde, wie die Variante (ber die Cécilienstrale.

Die favorisierte alternative Streckenfilhrung der Metrobuslinie 25 ist ca. 1 km klirzer als der
vorhandene Linienverlauf. Die nichtbefahrenen Bereiche werden noch von anderen Buslinien
befahren, so dass die Netzabdeckung weiterhin gewahrleistet wird. Auf der Hudtwalcker-
strale fahren die Metrobuslinie 20 und die Linie 118 und auf der DorotheenstraRe die Linie
109. Die U-Bahnstation Sierichstralle wird von der Metrobuslinie 25 bei dieser Variante nicht
mehr bedient. Fahrgéste, die von der Sierichstralke in die Metrobuslinie 25 umsteigen wollen,
misste jetzt eine Station weiter bis zur U-Kellinghusenstrale fahren.

Teil B - Malnahmenkatalog Seite 118



Eine neue Bushaltestelle der Metrobuslinie 25 ware bei diesem Linienverlauf im Bereich der

Klarchenstrale — Goernerstralle - Leinpfad (siehe Bild 4.2.1 - 2) méglich.
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Bild 4.2.1 - 2 Mdaglicher Bereich einer neuen Haltestelle

Die Verlangerung der Goernestrae in Richtung Ost (ab U Kellinghusenstralke) ist die
Klarchenstralle. Im Bereich zwischen der WillistraBe und Sierichstrale in Fahrtrichtung

Westen ist die Klarchenstralle eine EinbahnstralRe (siehe Bild 4.2.1 - 3). Hier ware es denk-
bar, dass diese EinbahnstraRenregelung fir den OPNV aufgehoben werden kann, allerdings

missten dafiir die Bereiche der Fahrbahneinengung fir die Verkehrsberuhig zurlick gebaut

x;

werden (siehe Bild 4.2.1 - 4).
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Bild 421 - 3 Einbahnstralenregelung in der Klarchenstralie
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Bild 4.2.1 - 4 Fahrbahneinengung in der Klarchenstralle

Im Fahrtverlauf in Richtung Westen ist die Klarchenstralke ab dem Knotenpunkt WillistraRe in
beiden Richtungen befahrbar, jedoch sehr schmal (siehe nachfolgende Abbildung). Danach
muss eine Brlicke mit eingeschrénkter Fahrbahnbreite Ubergquert werden. In der an-
schlieRenden Goernestralle sind dann die Platzverhéltnisse ausreichend. Die Maria-Louisen-
Stralle ist flr den Busverkehr gut befahrbar. Das Ein- und Abbiegen in die bzw. von der
Dorotheenstrale ist gewahrleistet.

Bild 421 —5 Blick in die Klarchenstraf3e in westl. Richtung
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Bei dieser Variante der verdnderten Linienfihrung wird im Bereich des U-Bahnhofes
Kellinghusenstrale eine Verlegung der Haltestellen empfohlen (siehe nachfolgendesBild

421 - 6).
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Bild 421 - 6§ Haltestellenverlegung im Bereich U-Kellinghusenstralte

Der Bus mit der Fahrtrichtung Altona biegt aus der Goernestrale rechts in die Kelling-
husenstrale ein. Hier milsste dann die neue Haltestelle errichtet werden. Einen méglichen
Standort zeigt die Bild 4.2.1 - 7. In Richtung SachsenstraBe kénnte die bestehende Endhalte-
stelle (sieheBild 4.2.1 - 8) der Linien 22 und 118 nun durch die Linie Metrobuslinie 25 ange-
fahren werden. Um mégliche Behinderungen beim gleichzeitigen Eintreffen mehrerer Busse
zu verhindern, kénnte die jetzige Haltestelle von der Metrobuslinie 25 zu der Endhaltestelle
der Linien 118 und 22 umfunktioniert werden. Die Platzverhiltnisse mulssten fUr diese

Méglichkeit noch geprift werden.
Seite 121
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Bild 421 -7 Mogliche Haltestelle in Richtung Bahnhof-Altona
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4.2.2 Variante 2 Linienfuhrung ohne Stichfahrt U-Bahnhof Kellinghusenstrale

Im Ubersichtsplan (siehe Bild 4.2.2 - 1) ist die Variante 2 zu sehen. Bei dieser Variante wird
der U-Bahnhof Kellinghusenstralle von der Metrobuslinie 25 nicht mehr angefahren. Somit
entfallt das zweimalige Befahren der Kellinghusenstrale pro Fahrtrichtung. Flr Fahrgaste
der Metrobuslinie 25, die nicht zum U-Bahnhof Kellinghusenstrake wollen, ist dieses
doppelte Befahren der Kellinghusenstrae ohnehin recht unattraktiv.

Auch bei dieser Variante wird die Streckenldnge im Vergleich zur aktuellen Streckenfithrung
um fast einen Kilometer verkiirzt. Das Erreichen des U-Bahnhofes Kellinghusenstralke wird
weiterhin durch die Buslinien 22 und 118 gewihrleistet, jedoch ist durch Fahrgaster-
hebungen zu priifen, ob dies ausreichend ist. Des Weiteren kénnen die Fahrgaste, die mit
der U1 ankommen und auf die Metrobuslinie 25 umsteigen wollen, am U-Bahnhof Hudt-
walckerstralle aussteigen. Je nach Richtung bedeutet dies, dass diese Fahrgaste eine
Station mit der U1 weniger oder mehr fahren.

Die Auswertung und der Vergleich zu der aktuellen Streckenflihren (Variante 0) werden im
Abschnitt 4.2.3 beschrieben.
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Legende: aiter Verlauf Metrobus [1251]  LSA- Knolennummer Busbeschleunigung Hamburg M25
mmmmn neuer Vedauf Matmobus 13547 FLSA - Knatennummer
O Halteslellen

Bild 4.2.2 -1 Variante 2, Linienverlauf der Metrobuslinie 25 ohne U-Kellinghusenstralte
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4.2.3 Fazit zu den Varianten

Die folgenden Tabellen zeigen die Reisezeitenverkilrzungen der oben beschriebenen zwei
Varianten im Vergleich zu dem aktuellen Fahrtlinienverlauf der Metrobuslinie 25.

a) Vergleich der Varianten 0 und 1 (Ri. Altona):

Ri. Altona LSA Friih Nachmittag
NI Lange | Reisezeit | Lange | Reisezeit
[m] [s] [m] [s]
LSA Dorotheenstrale/ Krohnskamp 524l 0 0,0 0 0,0
LSA Maria-Louisen-5traRe/ Dorotheenstrale 303 294 80,8 294 72,1
LSA Dorotheenstrae/ Greflingerstraike 1639 | 273 34,3 273 30,2
LSA Barmbeker StraRBe/ Dorotheenstrale 89 228 90,9 228 85,0
LSA Winterhuder Marktplatz TK2 44 2 | 327 103,3 327 62,2
LSA Winterhuder Marktplatz TK1 44 1 63 50,2 63 63,3
LSA Hudtwalckerstrale/ Sierichstralke S5 213 73,3 213 63,1
LSA HudtwalckerstraRe/ Winterhuder Kaif Leinpfad | 1963 | 125 16,8 125 18,0
LSA KellinghusenstraRe/ LudolfstraRe - TK1 192 1] 132 39,8 132 54,3
LSA KellinghusenstraRe/ Goernestralie - TK1 3911 361 52,5 361 53,7
LSA KellinghusenstraRe/ Goernestralie - TK2 39 2 66 9,9 66 8,3
LSA KellinghusenstraRe/ GoernestralRe - TK3 39 3 55 68,4 55 79,8
LSA KellinghusenstraRe/ Goernestralie - TK4 39 4 81 17,8 81 21,8
Summe: 2218 638 2218 612
» Variante 0
Streckenlange 2218 m
ideale Reisezeit (Ansatz: 40km/h) 200 s
mittlere Reisezeit {friih/ nachmittags) 625 s
» Variante 1

Streckenlange 1186 m
ideale Reisezeit (Ansatz: 40km/h) 107 s
mittlere Reisezeit (Ansatz: prozentuale gleiche
Verlustzeit wie beim aktuellen Linienverlauf) 334 s
mittlere Reisezeit (geschitzt) 250 s
Reisezeitverkiirzung fiir diesen Ahschnitt in Ri.
Altona um: 375 s
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b) Vergleich der Varianten 0 und 1 (Ri. Hammerbrook):

Ri. Hammerbrook LSA Frith Nachmittag
NF. Lange | Reisezeit | Lange | Reisezeit
[m] [s] [m] [s]
LSA KellinghusenstraRe/ Goernestralie - TK1 391 0 0,0 0 0,0
LSA KellinghusenstraRe/ Goernestralie - TK2 39 2 66 8,8 66 9,2
LSA KellinghusenstraRe/ GoernestralRe - TK3 8913 55 66,3 55 77,1
LSA KellinghusenstraRe/ Goernestralie - TK4 39 4 81 24,7 81 20,1
LSA KellinghusenstraRe/ LudolfstraBe TK3 192_3] 398 72,0 398 55.5
LSA Hudtwalckerstrale/ Winterhuder Kai/ Leinpfad | 1963 | 149 32,3 149 31,9
LSA HudtwalckerstraRe/ Sierichstrale 55 93 28,1 93 234
LSA Winterhuder Marktplatz - TK1 44 1| 208 76,8 208 84,8
LSA Winterhuder Marktplatz - TK2 44 2 80 59,3 80 5272
LSA Barmbeker StraRe/ Dorotheenstraike 89 270 40,9 270 58,2
LSA DorotheenstraRe/ Greflingerstrale 1639 | 257 94,5 257 71,4
LSA Maria-Louisen-StrafRe/ Dorotheenstrale 303 235 170,3 235 27,4
LSA DorotheenstraRe/ Krohnskamp 521 303 96,3 303 90,6
Summe: 2195 770 2195 601
» Variante 0
Streckenlange 2195 m
ideale Reisezeit (Ansatz: 40km/h) 198 s
mittlere Reisezeit {friih/ nachmittags) 636 s
» Variante 1

Streckenlange 1186 m
ideale Reisezeit (Ansatz: 40km/h) 107 s
mittlere Reisezeit (Ansatz: prozentuale gleiche
Verlustzeit wie beim aktuellen Linienverlauf) 370 s
mittlere Reisezeit {geschitzt) 250 s
Reisezeitverkiirzung fiir diesen Ahschnitt in Ri.
Hammerbrook um: 436 s

Mit der Umfahrungs-Variante 1 kénnte neben der Streckenverkiirzung eine Reisezeit-
verkdrzung je Richtung von ca. 6 bis 7 Minuten gegeniber der aktuellen Linienfiihrung erzielt
werden. Die dabei angesetzte geschatzte mittlere Reisezeit ist signifikant kleiner als die
zundchst angesetzte prozentuale Reisezeit, da die Linienfihrung in der Variante 1 den
kritischen Bereich in der HudtwalckerstraRe umfahrt und insgesamt 5 LSA weniger passieren
muss, cbwohl im Bereich der Goernerstralle und der Klarchenstrale mit geringeren Fahrt-
geschwindigkeiten aufgrund der engeren Bebauung gerechnet werden muss. Des Weiteren
kann die einzige LSA, die bei dieser Variante neu Uberfahren wird, die LSA 38 Marie-
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Louisen-Strae/ Sierichstrale, wegen der wechselseitigen EinbahnstraBenregelung in der
SierichstraBe und den damit verbundenen einzuhaltenden Versatzen nicht fir den OPNV
beschleunigt werden. Auch die baulichen Verdnderungen in der Klarchenstrale und die
Haltestellenverlegung im Bereich des U-Bahnhofes Kellinghusenstralle rechtfertigen diese
neue Linienfihrung.

c) Vergleich der Varianten 0 und 2 (Ri. Altona):

Ri. Altona LSA Friih Nachmittag
NI Lange | Reisezeit | Lange | Reisezeit

[m] [s] [m] [s]

LSA KellinghusenstraRe/ LudolfstraRe - TK1 192 1 0 0,0 0 0,0
LSA KellinghusenstraRe/ Goernestralie - TK1 39_11] 361 525 361 53,7
LSA KellinghusenstraRe/ Goernestralie - TK2 39 2 66 9,9 66 8,3
LSA KellinghusenstraRe/ GoernestralRe - TK3 39 3 55 68,4 55 79,8
LSA KellinghusenstraRe/ Goernestralie - TK4 39 4 81 17,8 81 21,8
LSA KellinghusenstraRe/ LudolfstraBe - TK3 192 3| 389 74,7 389 84,3
Summe: 952 223 952 248

» Variante 0

Streckenlange 952 m
ideale Reisezeit (Ansatz: 40km/h) 86 s
mittlere Reisezeit {friih/ nachmittags) 236 s
» Variante 2

Streckenlange 0 m
ideale Reisezeit (Ansatz: 40km/h) 0 s
mittlere Reisezeit {geschatzt) 0 s
Reisezeitverkiirzung fiir diesen Abschnitt in Ri.

Altona um: 236 s

Teil B - Malnahmenkatalog Seite 126



VORUNTERSUCHUNG METROBUSLINIEN 20 + 25 _

d) Vergleich der Varianten 0 und 2 (Ri. Hammerbrook):

Ri. Hammerbrook LSA Friih Nachmittag
Nr Lange | Reisezeit | Ldnge | Reisezeit
" | [m] [s] [m] [s]
LSA Kellinghusenstraike / Ludolfstrale - TK2 192 2| 50 40,3 50 28,9
LSA KellinghusenstraRe / GoernestraRe - TK1 39 1| 161 73,1 161 64,5
LSA KellinghusenstraiRe / Goernestralie - TK2 39 2 66 8,8 66 9,2
LSA KellinghusenstraRe / GoernestraRe - TK3 39 3 55 66,3 55 77,1
LSA KellinghusenstraiRe / Goernestralie - TK4 39 4 81 24,7 81 20,1
LSA KellinghusenstraRe / LudolfstraRe - TK3 192 3| 398 72,0 398 55,5
Summe: 811 285 811 255
» Variante 0
Streckenlange 811 m
ideale Reisezeit (Ansatz: 40km/h) 73 s
mittlere Reisezeit (friih/ nachmittags) 270 s
» Variante 2

Streckenlange 0 m
ideale Reisezeit (Ansatz: 40km/h) 0 s
mittlere Reisezeit (geschatzt) 0 s
Reisezeitverkiirzung fir diesen Abschnitt in Ri.
Hammerbrook um: 270 s

Da der U-Bahnhof Kellinghusenstralke bei der Variante 2 nicht mehr angefahren wird,
entsprechen die Streckenldnge und die mittlere Reisezeiten der Variant 0 (aktuelle
Linienfiihrung) der Strecken- und Reisezeitverkirzung der Variante 2.

Mit der Umfahrungs-Variante 1 kénnte neben der Streckenverkiirzung eine Reisezeit-
verkirzung je Richtung von ca. 4 bhis 4,5 Minuten gegeniiber der aktuellen Linienfihrung
erzielt werden.

= AbschlieRendes Fazit:

Die méglichen mittleren Reisezeitverklirzungen der aktuellen Linienfihrung (Variante 0), die
nach entsprechenden LSA-MaRknahmen eintreten kénnen, sind bei diesen Varianten-
Vergleich als nicht signifikant eingestuft worden und sind demzufolge den Varianten 1 und 2
nicht gegeniber gestellt worden.
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Die Variante 2 kénnte ohne bauliche Malknahmen mit verhéltnism&Rigem geringem Aufwand
realisiert werden, jedoch 155t sie nicht die Uberprésenz der Busse in der Hudtwalckerstralle,
wie es die Variante 1 vorsieht.

Sollte die Variante 1 weiterfihrenden Uberpriifungen Stand halten, dann ist diese Variante
fur die Umsetzung zu favorisieren. Am realisierbarsten erscheint dennoch die Variante 2, die
jedoch nur einen Teil der Probleme in diesem Bereich |15st.

4.3 Die Detailbetrachtung der MaBRnahmen

Bei der Detailbetrachtung der LSA wird neben allgemeinen Angaben (LSA-Nr., LSA-Typ,
Steuerungsverfahren und der Lage der Haltestellen im Streckenverlauf der Metrobuslinie 25)
die richtungsbezogene mittlere LSA-Verlustzeit ausgewiesen. Nach der folgenden Be-
schreibung der empfohlenen MaRnahmen wird die zu erwartende verbleibende mittlere Ver-
lustzeit nach der Realisierung der MaBnhahmen abgeschéatzt. Aus der Differenz der beiden
Werte ergibt sich das Beschleunigungspotential.

Bei den Steuerungsverfahren wird unterschieden in:

o Festzeitsteuerung
¢ Festzeitsteuerung mit FuBganger-Anforderung
¢ Festzeitsteuerung mir Alternativplanen
e Verkehrsabhangige Steuerung (VA-Steuerung)
o mit OPNV-Bevorzugung
o ohne OPNV-Bevorzugung
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4.3.1 LSA 192 Kellinghusenstrale / Ludolfstralle

Siehe Abschnitt 3.2.9

4.3.2 LSA 1963 HudtwalckerstralRe / Winterhuder Kai / Leinpfad

Siehe Abschnitt 3.2.10

4.3.3 LSA 55 Hudtwalckerstralle / Sierichstralke

Siehe Abschnitt 3.2.11

4.3.4 LSA 44 Winterhuder Marktplatz

Siehe Abschnitt 3.2.12
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4.3.5 LSA 39 Kellinghusenstrale / Goernestralle

LSA-Nr. (Typ): 39 (LSA, insg. 3 TK)

Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung

Verkehrende Linien (auBer M25): keine
Konkurrierende Linien: 22,118 (am TK3)
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:
e Unmittelbar vor TK3
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e Unmittelbar vor TK3

TK-Folge fur den U-Turn:
TK1-TK2 - TK3 - TK2

Ergebnis der Analyse:

Linie | Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstralRe TK1 17

TK2 1

TK3 22

TK2 7
M25 Bahnhof-Altona TK1 12

TK2 2

TK3 21

TK2 6

Besonderheiten:

¢ Drei Teilknoten, die insgesamt viermal vom Bus befahren werden

e Konkurrierende Buslinien am TK3

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

¢ keine
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b) Technische und betriebliche MaBRnhahmen
e Anpassung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfiihrung der OV-
Beschleunigung
M25 Sachsenstrale TK1 12
TK2 1
TK3 17
TK2 1
M25 Bahnhof-Altona TK1 7
TK2 1
TK3 16
TK2 1
Bemerkungen:

Bevor die VA-Steuerung an dieser Anlage angepasst werden kann, ist generell das
ordnungsgeméiRe Senden der Meldepunkte zu Uberprifen, da hier nach Aussagen der
Hamburger Hochbahn AG des Ofteren Probleme beim Senden und/ oder Empfangen
entstehen. Durch eine zweite Funkantenne sollte eine Verbesserung erzielt werden kénnen,
da dieser Knotenpunkt durch seine drei Teilknoten einen grofRen Bereich in Anspruch nimmt.

Prinzipiell sollte in der Priorisierungsliste die Metrobuslinie 25 am dritten Teilknoten den
anderen Buslinien bevorzugt werden. Des Weiteren sind die Versétze vom dritten Teilknoten
zum zweiten Teilknoten zu Oberprifen und gegebenenfalls anzupassen. Die mittleren
Verlustzeiten am dritten Teilknoten sind zum Teil neben dem Anmeldezeitpunkt von den
Haltestellenaufenthaltszeiten abhangig und lassen sich demensprechend nicht ganzlich
vermeiden.
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Bild 4.3.5 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 39

Seite 132

Teil B - Malnahmenkatalog



VORUNTERSUCHUNG METROBUSLINIEN 20 + 25 _

5 Abschnitt 3 Ohlsdorfer StraRe / Himmelstralle €—->
HebebrandstraRe / Riibenkamp (M20)

5.1 Allgemeines
Der Abschnitt 3 erstreckt sich Uiber den nordéstlichen Teil der Ohlsdorfer StralRe, einen Teil
des Jahnringes, den Uberseering sowie einen Teil der HebebrandstraRe.

In diesem Abschnitt befinden sich neun LSA, eine davon ist eine FLSA.

In Fahrtrichtung S-Ribenkamp wendet der Bus nach seiner Endstelle am Knoten Hebe-
brandstrale/ Riibenkamp, um in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona zu fahren. Dieser Knoten liegt
auBerhalb der protokollierten Messstrecke, wird aber in den Detailbetrachtungen zu den
MaRnahmen an den Knotenpunkten verbal beschrieben.

An allen LSA war die Leistungsfahigkeit gewéahrleistet, externe Stérungen traten nicht auf.
Keine der LSA ist bereits mit einer Buspriorisierung ausgestattet.

Beschrankungen fiir eine OV-Priorisierung ergeben sich an den Knoten 960 Jahnring/
Ohlsdorfer StraRe, 959 Jahnring/ Uberseering West und 630 HebebrandstraRe/ Uberseering
Ost aus Grinden der dort vorhandenen Koordinierungsbedingungen und zu gewahr-
leistenden Leistungsfahigkeiten sowie am Knoten 1421 HebebrandstraRe/ Sengelmann-
stralle wegen den Querungsbedingungen fur die Fuganger liber die Hebebrandstrale.

5.2 Detailbetrachtung der MaBnhahmen

Bei der Detailbetrachtung der LSA wird neben allgemeinen Angaben (LSA-Nr., LSA-Typ,
Steuerungsverfahren und der Lage der Haltestellen im Streckenverlauf der Metrobuslinie 20)
die richtungsbezogene mittlere LSA-Verlustzeit ausgewiesen. Nach der folgenden Be-
schreibung der empfohlenen MaRnahmen wird die zu erwartende verbleibende mittlere Ver-
lustzeit nach der Realisierung der Malknahmen abgeschatzt. Aus der Differenz der beiden
Werte ergibt sich das Beschleunigungspotential.

Bei den Steuerungsverfahren wird unterschieden in:

o Festzeitsteuerung
¢ Festzeitsteuerung mit FuBganger-Anforderung
e Festzeitsteuerung mir Alternativplanen
¢ Verkehrsabhéngige Steuerung (VA-Steuerung)
o mit OPNV-Bevorzugung
o ohne OPNV-Bevorzugung
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5.2.1 LSA 1773 Ohlsdorfer StraBe / HimmelstraBe

LSA-Nr. (Typ): 1773 (LSA, 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit Alternativplanen
Verkehrende Linien (aufBer M20): 118
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Rubenkamp:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Ribenkamp 28
M20 Bahnhof-Altona 12

Besonderheiten:

e Die LSA ist nicht Bestandteil einer Koordinierung.

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche Mafnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaBRnahmen
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 9
M20 Bahnhof-Altona 4
Bemerkungen:

An der LSA treten in beiden Fahrtrichtungen in einigen Fallen Verlustzeiten auf, die darauf
hindeuten, dass der Bus seine Freigabe gerade verpasst hat und entsprechend lange auf die
nichste Freigabe warten muss (in Fahrtrichtung Rlbenkamp zweimal >30s, Spitzenwert 42s;
in Fahrtrichtung Altona mehrmals >20s, Spitzenwert 37s). Oftmals kann der Bus ohne Halt
passieren.

Die Ursache flr diese unterschiedlichen Werte ist darin zu suchen, dass die LSA als
Einzelknoten l&uft und der Buseintreffzeitpunkt zufallsverteilt ist. Die Nebenrichtung besitzt
ein definiertes Freigabefenster im Umlauf, in dem im Anforderungsfall die Hauptrichtung
unterbrochen wird, so dass sich fiir den Bus in Abhangigkeit vom Eintreffzeitpunkt bzw. von
der Anforderungssituation unterschiedliche Behinderungszeiten ergeben.

Bei Nachriistung einer Busbeeinflussung sind fir das Kiirzen der Nebenrichtungsfreigabe
kaum Freiheitsgrade vorhanden, da die Mindestldnge der Nebenrichtungsphase von den
Mindestfreigabezeiten der parallelen FuRgéngerfurten bestimmt wird. Eine Méglichkeit
besteht jedoch durch Vorziehen oder Verschieben der Nebenrichtungsfreigaben, da hier
keine Restriktionen aus einer Koordinierung beachtet werden milssen.

Grenzen bestehen — neben der Einhaltung maximaler Wartezeiten fiir die Querrichtung —
durch die mdéglichen Anmeldeentfernungen vor allem in Fahrrichtung Bahnhof-Altona
aufgrund der vorliegenden Entfernungen zur Nachbar-LSA 1841 (ca. 150 m entfernt). In
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona kénnte bei Nachriistung einer OV-Bevorrechtigung an der
FLSA Ohlsdorfer StraRe/ Bussestral’e von einer dortigen absoluten Bevorrechtigung ausge-
gangen und somit knotenlibergreifend das TirschlieBsignhal von der Haltestelle Ohlsdorfer
Stralle (Planetarium) als Anmeldung fir die LSA Ohlsdorfer StralRe/ HimmelstraRe ver-
wendet werden.
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Bild 5.2.1 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 1773
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5.2.2 LSA 1841 Ohlsdorfer StraRe / Bussestrafle

LSA-Nr. (Typ): 1841 (F-LSA)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit FG-Anforderung
Verkehrende Linien (aufBer M20): 118
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Rubenkamp:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Ribenkamp 4
M20 Bahnhof-Altona 4

Besonderheiten:

e Die LSA ist nicht Bestandteil einer Koordinierung.

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche Mafnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaBRnahmen
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 0
M20 Bahnhof-Altona 0
Bemerkungen:

Aufgrund der relativ geringen durchschnittlichen Verlustzeiten hat diese MaRnahme eine
geringe Prioritat. Bei den Messfahrten ergaben sich nur selten Verlustzeiten und wenn, dann
nur relativ geringe Werte, was in erster Linie auf die relativ geringen Umlaufzeiten der
Signalprogramme mit hohem Freigabezeitanteil flir die Hauptrichtung zuriickzuftihren ist.

Es ist jedoch zu beriicksichtigen, dass viele Messfahrten ohne LSA-Verlustzeiten wahr-
scheinlich auf fehlende Anforderungen zuriickzuftihren sind. Bei einer Zunahme von Anfor-
derungen ist somit ohne Realisierung einer Busbevorrechtigung mit erhdhten Verlustzeiten
2u rechnen.
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Bild 5.2.2 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 1841
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5.2.3 LSA 960 Jahnring / Ohlsdorfer Stralle

LSA-Nr. (Typ): 960 (LSA, 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung (mit Blindenanforderung)
Verkehrende Linien (aufBer M20): 118
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Rubenkamp:

e unmittelbar vor der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e ca. 90 m nach der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Rbenkamp 17

M20 Bahnhof-Altona 20

Besonderheiten:

s in FR>S-Rilbenkamp halt der Bus in einer Busbucht neben der rechten Rechtsab-
biegespur unmittelbar vor dem Knoten, d.h. er muss sich im Knoteninnenraum in
den flieBenden Verkehr einordnen. In der Zufahrt ist die Haltlinie des benachbarten
Kfz-Fahrstreifens zuriickgezogen, um dem Bus das Einfadeln wahrend der Sperr-
zeit zu ermdéglichen.

e in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona fahrt der Bus am vorliegenden Knoten aus der
Nebenrichtung in die Koordinierung Ohlsdorfer Stralle ein

MaRnahmen QV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen

¢ Sanierung des Fahrbahnbelages in der Busbucht in beiden Fahrtrichtungen

¢ Verlangerung der Busbucht in FR—> S-Ribenkamp (fritherer Beginn), um den
Bussen das Einfahren auch bei Rickstau vor der LSA zu erméglichen
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b) Technische und betriebliche MaBRnhahmen
Erganzung von Bemessungseinrichtungen fir alle MIV-Verkehrsstréme
Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 8
M20 Bahnhof-Altona 10
Bemerkungen:

a) Bauliche MaRnahmen

In den Busbuchten bzw. vor den Einfahrten der Haltestellen fahrt der schlechte Fahrbahn-
belag zu KomforteinbuRen der Fahrgaste. Hier wird eine entsprechende Instandsetzung
empfohlen, auch wenn dadurch kein Beschleunigungspotential entsteht.

Die Haltestelle vor dem Knotenpunkt in FR->S-Ribenkamp ist sehr kurz. Bereits ab ca. funf
rickgestauten Fahrzeugen ist eine Einfahrt nicht mehr méglich. Eine Verlangerung der
Haltestelle wirde die Wahrscheinlichkeit einer behinderungsfreien Einfahrt wahrend der
Sperrzeit der Rechtseinbieger K3 erh&hen.

b) Technische und betriebliche MaBRnahmen

An der LSA treten vor allem in FR = S-Ribenkamp gelegentlich hohe Verlustzeiten auf. In
den Messfahrten wurden mehrmals Werte von Uber 30s festgestellt, in 2 Fallen von lber
50s. Das hat mehrere Griinde:

e zufalliger Eintreffzeitpunkt am Knotenpunkt aus nicht koordinierter Strecke

¢ Behinderung der Busse bei der Einfahrt in die Busbucht durch Rickstau vor der LSA
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¢ Abfahrbereitschaft der Busse wiederum zu einem zufilligen Zeitpunkt hinsichtlich des
Signalplanablaufes

In der Gegenrichtung liegen hier die héchsten Werte um die 30s, dafir ist der Durch-
schnittswert hoher. Das dirfte dadurch verursacht werden, dass in Fahrtrichtung Bahnhof-
Altona der Bus aus einer koordinierten Strecke den Knoten mit einem i.d.R. ungilnstigen
Eintreffzeitpunkt erreicht. Die Busse bedienen zwischen den Knoten Jahnring/ Uberseering
West und Ohlsdorfer Stralle zwei Haltestellen, so dass sich die Differenzen in den Behin-
derungszeiten am Knoten Qhlsdorfer Stralle aus den unterschiedlichen Fahrgastwechsel-
zeiten ergeben.

Mit der Nachristung einer verkehrsabhingigen Steuerung mit Busbeschleunigung lassen
sich die Behinderungszeiten der Busse zu Lasten der Koordinierung im Zuge Braamkamp —
Jahnring verringern. Die GréRe des erlaubten Eingriffs muss gegeniber den Einschrank-
ungen in der Koordinierung und den dort vorhandenen Belastungen abgewogen werden.
Des Weiteren besteht die M&glichkeit eines Phasentauschs der Signalgruppe K4 (Vorziehen
von K4 vor der Freigabe von K5, sieche Bestand SZP1 in Bild 4.2.3- 1)

82P 1
Signal-
gruppe AN Al
K1 —| 64 | 18
k2 | ea |22
Kz o+ 23 | 59
Ki % | 54 | 60
Ks | 22 | 50
F6 .| 65 | 11
F7 ™| 65 | 28
Fo ™| 65 |
F9 | |29 |50
Fio 1|26 |36
11 | |29 | a7
Fiz | |29 |50
H13 -
Fl4 >, 66 | 3
B ™, i e
ATy, 0 |l
At 0 |
A9 I 8 [ ’
a0 | 0 [ '
A g (=T ' I
T T T T T T 1 i T T T T T
EZPWZPIGSP

Bild 5.2.3 - 1 Bestand SZP1 der LSA 960
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Bild 5.2.3 - 2 Grune Welle P1 Braamkamp<—=>Jahnring mit LSA 960

Durch Ausrlstung mit zusatzlichen Bemessungseinrichtungen fur den MIV kénnen die flr die
Busse vorgenommenen Freigabezeiteingriffe bedarfsgerecht ausgeglichen werden.

Fir verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-
gramm mit maximaler Bus-Bevorrechtigung vorgesehen werden.

Bild 5.2.3 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 960
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5.2.4 LSA 426 Jahnring / Hindenburgstralle

LSA-Nr. (Typ): 426 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung (mit Blindenanforderung)
Verkehrende Linien (aufBer M20): 118
Konkurrierende Linien: 179
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Rubenkamp:

e unmittelbar hinter der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e >100 m hinter der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 29

M20 Bahnhof-Altona 6

Besonderheiten:

e Die LSA Jahnring/ HindenburgstralRe ist Bestandteil der Koordinierungen
wahnring” und ,Hindenburgstrale”

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche Mafnahmen

e Sanierung des Fahrbahnbelages in der Busbucht in beiden Fahrtrichtungen

b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Ergdnzung von Bemessungseinrichtungen fir den MIV
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 12
M20 Bahnhof-Altona 4
Bemerkungen:

a) Bauliche MaRnahmen

In den Busbuchten bzw. vor den Einfahrten der Haltestellen fahrt der schlechte Fahrbahn-
belag zu Komforteinbulen fir die Fahrgaste. Hier wird eine entsprechende Instandsetzung
empfohlen, auch wenn dadurch kein Beschleunigungspotential entsteht.

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

In FR=>S-RUbenkamp treten an der LSA Jahnring/HindenburgstraBe sehr hohe Verlustzeiten
auf. In den Messfahrten wurden haufig Werte von (ber 30s festgestellt, in 9 Fallen >= 40s.
Der Grund dafir ist, dass die Busse, die am Knoten Jahnring/ Ohlsdorfer StraRe aus der
Nebenrichtung eingefahren sind, an der LSA Jahnring/ Hindenburgstrale auBerhalb der
Koordinierungsbander eintreffen. Nur in einem Sighalprogramm gibt es am Knoten Jahnring/
HindenburgstralRe nach der Durchfahrt der Hauptrichtung noch einen Nachlauf der Freigabe,
den die Busse, die am Knoten Jahnallee/ Ohlsdorfer Stralle an ihrem Freigabebeginn
abgefahren sind, noch nutzen kénnen.

In der Gegenrichtung stellen sich die Verhéiltnisse glnstiger dar. Hier gab es nur einmal
einen Wert > 20s. Das dirfte dadurch verursacht werden, dass in FR—=>Bahnhof-Altona der
Bus am Knoten Jahnring/ Uberseering West aus der Nebenrichtung in die koordinierte
Strecke einfahrt, unmittelbar nach dem Knoten Uberseering West eine Haltestelle hat und
nach dem Fahrgastwechsel hier am Beginn des Grilnbandes in Richtung des Knotens
Jahnring/ HindenburgstralRe fahrt, so dass er hier sehr gute Voraussetzungen flr eine
ungehinderte Durchfahrt hat. AuRerdem weist die zugeordnete Signalgruppe K2 in den
Signalprogrammen sehr lange Freigabezeiten auf. Behinderungen treten fir Busse mit
geringer Fahrgastwechselzeit oder gar Durchfahrt an der Haltestelle JahnstraBe/ Uber-
seering West auf.

Eine Busbeeinflussung ist somit vor allem flr den Bus in FR=>S-Ribenkamp von groRer
Bedeutung, aber auch in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona sind Verbesserungen mdéglich.
Grenzen fir einen Eingriff zu Gunsten der Busse sind durch die Belastungen und die
Koordinierung im Zuge der HindenburgstraRe, sowie die Notwendigkeiten flir die Fulk-
gangerfreigaben Uber den Jahnring (teilweise mit Blindensignalisierung) begrenzt.
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Bei Einrichtung einer Busbeeinflussung am Knotenpunkt Jahnring/ Hindenburgstralie sollten
auch die Buslinien 118 und 179 einbezogen werden.

Fir verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-
gramm mit hherem Busbevorrechtigungsgrad vorgesehen werden.
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Bild 5.2.4 - 1 Signallageplanausschnitt LSA
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5.2.5 LSA 959 Jahnring / Uberseering West

LSA-Nr. (Typ): 959 (LSA, 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung
Verkehrende Linien (auBer M20): keine
Konkurrierende Linien: 26, 118, 179
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Rubenkamp:

e Unmittelbar hinter der LSA nach dem Linksabbiegen i.R.
Uberseering (Nord)

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e Unmittelbar hinter der LSA nach dem Rechtseinbiegen i.R.
Jahnring (West)

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 27

M20 Bahnhof-Altona 19

Besonderheiten:

e Die LSA Jahnring/ Uberseering West ist Bestandteil der Koordinierungen Jahnring
und Uberseering West. Die Busse in FR>S-Ribenkamp verlassen hier die Koor-
dinierung Jahnring und fahren in die Koordinierung Uberseering West ein. Gleiches
gilt sinngemaf fur die Gegenrichtung.

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche Mafnahmen

e Sanierung des Fahrbahnbelages in der Busbucht in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona.

b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Erganzung von Bemessungseinrichtungen fir alle MIV-Verkehrsstrome
Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung
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¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware
e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 10
M20 Bahnhof-Altona 8
Bemerkungen:

a) Bauliche MaRnahmen

In den Busbuchten bzw. vor den Einfahrten der Haltestellen flihrt der schlechte Fahrbahn-
belag zu Komforteinbuen der Fahrgaste. Hier wird eine entsprechende Instandsetzung
empfohlen, auch wenn dadurch kein Beschleunigungspotential entsteht.

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

In FR=> S-Ribenkamp fahren die Busse am Knoten Jahnring/ Hindenburgstralke meist am
Freigabebeginn ab und bedienen die Haltstelle Jahnring (Mitte). In Abh&ngigkeit von der
Abfahrtszeit am Knoten Jahnring/ Hindenburgstralle und der Fahrgastwechselzeit erreichen
die Busse am Knoten Jahnring/ Uberseering West die Freigabezeit fur die Linksabbieger
(K2) in Richtung Uberseering West oder sie vetlieren hier einen Umlauf. Aus diesem Grunde
wurden bei den Messfahrten hier oftmals Behinderungszeiten von 0s, aber auch in sehr
vielen Fallen >50s und bis zu 72s festgestellt. Hier wére eine Verlangerung der Freigabezeit
K2 bei Busanmeldung notwendig. Zusatzlich ist ein Phasentausch des Linksabbiegers K2 mit
der Hauptrichtung K3 vorzusehen. Dies wlrde jedoch zu einer erheblichen Verschlechterung
der stadteinwirtigen Koordinierung und ggf. zu einer Erhéhung der Wartezeit fiir die
FuRgéngerquerung F8<—>F9 liber den Jahnring fihren.

In FR> Bahnhof-Altona treffen die Busse am Knoten Uberseering/ SydneystraRe aus einer
unkoordinierten Strecke zu einem zufilligen Zeitpunkt ein und finden eine relativ lange
Freigabe (K4) flir ihre Fahrtrichtung vor, so dass sie haufig ohne Halt passieren kénnen. Auf
der Strecke bis zum Knoten Jahnring/ Uberseering West bedienen sie 2 Haltestellen. Am
Knoten Jahnring/ Uberseering West findet die Freigabe fir den rechtsabbiegenden Bus (K4)
am Beginn des Griinbandes aus FR->Uberseering West/ SydneystraRe statt, so dass Busse,
die an der SydneystraRe zu Freigabebeginn starten, diese Freigabe von K4 am Jahnring
nicht nutzen kénnen und hier einen Umlauf verlieren. Da die Abfahrtszeitpunkte am Knoten
Sydneystrale auf Grund der langen Freigabe von K3 stark variieren und dazu nhoch
unterschiedliche Fahrgastwechselzeiten an den Haltestellen gemessen wurden, ergibt sich
eine breite Streuung des Eintreffzeitpunktes. In den Messfahrten wurden mehrmals Behin-
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derungszeiten >20s registriert, in 3 Fallen Uber 40s bis hin zu 54s. Eine Beeinflussung der
Freigabe fUr den rechtsabbiegenden Bus (K4) am Freigabebeginn (durch Vorziehen) bzw.
am Freigabeende (durch Verlangern) wirde die Behinderungszeiten verringern. Des Weit-
eren kann fiur K4 — analog zu den parallel linksabbiegenden Bussen ein Phasentausch

realisiert werden.
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Bild 5.2.5 -1 Bestand SZP1.1 der LSA 959

Die Freiheitsgrade fiir die Eingriffe missen gegeniiber der Koordinierung Jahnring (Fahrt-
richtung Ost - West) und den Belastungen abgewogen werden.

Fur verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-

gramm mit maximaler Bus-Bevorrechtigung vorgesehen werden.
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Bild 5.2.5 - 2 Signallageplanausschnitt LSA 959
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5.2.6 LSA 1490 Uberseering / Sydneystrale

LSA-Nr. (Typ): 1490 (LSA, 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung

Verkehrende Linien (auBer M20): keine

Konkurrierende Linien: 23, 26,179

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Rubenkamp:

e ca. 70 m hinter der LSA
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e ca. 80 m hinter der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 8

M20 Bahnhof-Altona 15

Besonderheiten:

e Die LSA Uberseering West/ SydneystraBe ist Bestandteil der Koordinierung Ubersee-
ring West.

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

keine

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Erganzung von Bemessungseinrichtungen fir alle MIV-Verkehrsstrome

Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
Busfunkantenne

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhingiger
Phasensteuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 2
M20 Bahnhof-Altona 7
Bemerkungen:

a) Bauliche Mafnahmen

In den Busbuchten bzw. vor den Einfahrten der Haltestellen flhrt der schlechte Fahr-
bahnbelag zu KomforteinbulRen der Fahrgaste. Hier wird eine entsprechende Instandsetzung
empfohlen, auch wenn dadurch kein Beschleunigungspotential entsteht.

b) Technische und betriebliche MaBRnhahmen

In FR>S-Ribenkamp liegen fir den Bus auf Grund der Koordinierungsbedingungen unter
Beriicksichtigung der Bedienung von zwei Haltestellen sehr gute Voraussetzungen flir die
ungehinderte Durchfahrt am Knoten Sydneystralle vor. In den Messfahrten wurden nur bei 9
Fahrten tberhaupt Behinderungen festgestellt, die lAngste mit 32s. Alle deuteten darauf hin,
dass der Bus seine Freigabe gerade verpasst hatte. Eine solche Situation ist durch eine
Busheeinflussung auszuschlieRen.

In der Gegenrichtung Fahrtrichtung Bahnhof-Altona treffen die Busse am Knoten Ubersee-
ring/ Sydneystrale von einer unkoordinierten Strecke zu einem zufilligen Zeitpunkt ein und
finden eine sehr lange Freigabe (K3) fur ihre Fahrtrichtung vor, so dass sie u.lJ. ohne Halt
passieren kénnen. Far die anderen Félle wurden in den Messfahrten haufig Behinderungen
>20s vorgefunden, in einem der Félle 46s. Durch eine Busbeeinflussung wéren diese
Behinderungszeiten deutlich zu reduzieren. Allerdings sollte in diesem Zusammenhang der
Handlungsspielraum am Folgeknoten Jahnring/ Uberseering West betrachtet werden. Des-
halb wird die Erstellung einer knotenlbergreifenden verkehrsabhéangigen Simulation em-
pfohlen.

Fir verkehrsschwache Zeiten sollte ein Signalprogramm mit absoluter Buspriorisierung ver-
sorgt werden.
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5.2.7 LSA 630 Uberseering / HebebrandstraRe

LSA-Nr. (Typ): 630 (LSA, 3-armig)

Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit Alternativplanen
Verkehrende Linien (auBer M20): keine

Konkurrierende Linien: 23, 26,118,179

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Rubenkamp:

e unmittelbar hinter der LSA nach dem Linksabbiegen in die
Hebebrandstralle

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e unmittelbar hinter der LSA nach dem Rechtseinbiegen in den
Uberseering (Nord)

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M20 S-Ribenkamp 37s

M20 Bahnhof-Altona 6s

Besonderheiten:
¢ Knotenpunkt mit hohen Verkehrsbhelastungen
¢ in allen Knotenarmen sehr breite Mittelinseln

o die LSA Uberseering West/ HebebrandstraRe ist Bestandteil der Koordinierung
Hebebrandstralie

e in FR>S-Rilbenkamp ab Haltestelle in der Abfahrt Hebebrandstrale Sonderspur
fur Busse und Taxen

MaRnahmen OQV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen

¢ Sanierung des Fahrbahnbelages in der Busbucht in FR-> S-Rubenkamp

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Erganzung von Bemessungseinrichtungen fir alle MIV-Verkehrsstréme
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Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Rlbenkamp 15
M20 Bahnhof-Altona 3
Bemerkungen:

a) Bauliche MaRnahmen

In den Busbuchten bzw. vor den Einfahrten der Haltestellen fahrt der schlechte Fahrbahn-
belag zu KomforteinbuRen der Fahrgaste. Hier wird eine entsprechende Instandsetzung
empfohlen, auch wenn dadurch kein Beschleunigungspotential entsteht.

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

In FR>S-Riibenkamp waren fast alle Messfahrten mit zum groRen Teil erheblichen
Verlustzeiten behaftet. Oftmals lagen die Werte iiber 30s auch wurden Verlustzeiten gréer
50 bzw. 60s festgestellt. Nur in funf Fallen wurde eine ungehinderte Durchfahrt aufge-
zeichnet. Auch hier ist festzustellen, dass der Bus zu einem zufidlligen Zeitpunkt von der
freien Strecke am Knotenpunkt eintrifft. Zudem besitzt die zugeordnete Freigabe K6 nur eine
relativ kurze Freigabezeit im Signalprogrammumlauf (unterschiedlich in den Signalpro-
grammen), so dass die Wahrscheinlichkeit, dass der Bus in FR-> S-Ribenkamp aulierhalb
dieser Freigabe ankommt, sehr grol3 ist.

In dieser Fahrtrichtung ist das Potential fir eine Beschleunigung des Busses in FR>S-
Ribenkamp im Hinblick auf die Koordinierung Hebebrandstrale und die am Knoten
vorhandenen Belastungen begrenzt und gegenilber diesen Gesichtspunkten abzuw&gen.
Andererseits ist einer OV-Beschleunigung besonders in dieser Fahrtrichtung in Anbetracht
der hohen Verlustzeiten eine hohe Prioritdt einzurdumen.
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In der Gegenrichtung kommt der Bus am Knoten Uberseering/ HebebrandstraRe in einem
durch die Koordinierung ,Hebebrandstrale” definierten Zeitfenster an. Die Koordinierungs-
bedingungen zwischen den Knoten Sengelmannstrale und HebebrandstraRe gewahrleisten
eine ungehinderte Durchfahrt des Busses am Knoten Uberseering/ HebebrandstraRe. Bei
den Messfahrten wurden in lediglich vier Fallen Verlustzeiten >40s festgestellt. Dies deutet
darauf hin, dass in Anbetracht der langen Freigabezeiten fiir die zugeordnete Signalgruppe
K1 diese Busse gerade ihre Freigabe verpasst hatten und bis zum nédchsten Griinbeginn
warten mussten.

Die Nachriistung einer OV-Priorisierung wiirde auch in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona die in
den wenigen Fallen festgestellten Verlustzeiten weiter minimieren.

Fir verkehrsschwache Zeiten sollte ein Signalprogramm mit absoluter Buspriorisierung ver-
sorgt werden.
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Bild 5.2.7 - 3 Signallageplanausschnitt LSA 630
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5.2.8 LSA 1421 Hebebrandstralle / Sengelmannstralte

LSA-Nr. (Typ): 1421 (LSA, 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit Alternativplanen
Verkehrende Linien (auBer M20): 26, 118
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Rubenkamp:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Ribenkamp 8
M20 Bahnhof-Altona 17

Besonderheiten:
¢ bauliche Fahrbahntrennung in der Abfahrt HebebrandstraRe Ost
¢ in FR>S-RlUbenkamp Sonderfahrstreifen fir Bus und Taxi

e Unterbrechung der Kfz-Freigabe in FR—>S-Ribenkamp aulerhalb der koordinier-
ten Freigaben HebebrandstraRe nur bei Anforderung far die querenden Furten,
ansonsten Dauergrin in FR—-> S-Ribenkamp

e die LSA HebebrandstraRe/ Sengelmannstralle ist Bestandteil der Koordinierung
Hebebrandstrale

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen
keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Ergdnzung von Bemessungseinrichtungen fur alle MIV-Verkehrsstrome
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat

e Busfunkantenne
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¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung , Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 4
M20 Bahnhof-Altona 8
Bemerkungen:

In FR->S-Riibenkamp fahren die Busse am Knoten Uberseering/ Hebebrandstrale in einem
definierten kurzen Zeitfenster in die Koordinierung HebebrandstraRe ein und bedienen die
Haltestelle ,Kapstadtring®. Danach treffen sie mit dem koordinierten Hauptrichtungsverkehr
am Knoten Sengelmannstralle ein und kénnen diesen im Normalfall ungehindert passieren.
Kurze Behinderungen entstehen hier bei kurzen Fahrgastwechselzeiten, langere Behin-
derungen (in den Messfahrten vier Falle >20s.) dann, wenn die Haltestelle nicht bedient wird.
Die Durchfahrbedingungen werden dadurch begilinstigt, dass die zugeordnete Freigabe K5
(siehe Bild 5.2.8 -1) nur bei Anforderung der Furten Uber die Hebebrandstralke unterbrochen
wird.

Die Einrichtung einer OV-Beschleunigung fiir diese Fahrtrichtung ist von geringer Relevanz,
da bei Anndherung eines Busses eine bereits anstehende FuBgdngerfreigabe (groRer
Zeitbedarf durch die progressive Signalisierung) nicht geklirzt werden kann und so ein
notwendiges Vorziehen der Kfz-Freigabe (K5) nicht méglich ist. Eine Verlangerung der
Freigabe ist aus Koordinierungsgriinden i.d.R. nicht notwendig.

In der Gegenrichtung Fahrrichtung Bahnhof-Altona traten bei den Messfahrten in vielen
Fallen Behinderungen auf, oftmals mit Werten zwischen 20s und 30s, in wenigen Fallen
>=50s bis zu 67s. Die Fahrten in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona starten in der Haltestelle S-
Ribenkamp zu einem zufélligen Zeitpunkt. An der LSA Buskehre kann im Regelfall von einer
unbehinderten Durchfahrt ausgegangen werden, so dass der Bus zu einem zufilligen
Zeitpunkt an der LSA HebebrandstralRe/ Sengelmannstralle eintrifft. Neben dem Dehnen des
entsprechenden Hauptrichtungssignals K3 besteht die Méglichkeit eines Phasentauschs
(Vorziehen der Linksabbiegerphase K6) mit allerdings negativen Konsequenzen flr die
Koordinierung.
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5.2.9 LSA 1543 Hebebrandstralle f Buskehre

LSA-Nr. (Typ): 1534 (LSA, 2-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit Alternativpldne bei Bus-Anforder-
ungen)

Verkehrende Linien (auBer M20): 26, 118

Konkurrierende Linien: keine

Haltestellen: Fahrtrichtung S-Rubenkamp:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M20 S-Rubenkamp 1
M20 Bahnhof-Altona 4

Besonderheiten:

e die LSA HebebrandstraRe/ Buskehre ist Bestandteil der Koordinierung Hebe-
brandstralRe

¢ in FR=>S-RlUbenkamp Sonderfahrstreifen fir Bus und Taxi

¢ Schaltung der Freigabe fur den aus Richtung Ost wendenden Bus aulerhalb der
koordinierten Freigaben Hebebrandstrale, ansonsten Dauergriin in der Haupt-
richtung

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MafRnahmen

¢ keine

b) Technische und betriebliche MaBRnahmen
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerit

e Busfunkantenne
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¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M20 S-Ribenkamp 1
M20 Bahnhof-Altona 4
Bemerkungen:

Der wendende Bus aus Richtung HebebrandstraBe Ost erhalt nur bei Anmeldung, aber dann
auch auBBerhalb der koordinierten Freigaben HebebrandstraBe Griln. In diesem Fall wlrden
im Zuge der Hebebrandstralke geradeausfahrende Busse behindert, da sie in der Steuerung
im Bestand nicht registriert werden.

In FR> S-Riilbenkamp kommen die Busse an der LSA Buskehre im koordinierten Griinband
an, wobei an der LSA Buskehre gegeniiber dem Band sogar noch Freigabereserven K1 vor
Bandbeginn und nach Bandende vorhanden sind.

In den Messfahrten wurden in dieser Fahrtrichtung keine Behinderungen festgestellit.

In der Gegenrichtung trifft der Bus nach Abfahrt in seiner Starthaltestelle S-Riibenkamp zu
einem zufilligen Zeitpunkt, also auch aulerhalb der koordinierten Freigaben, an der LSA
ein. Falls sich hier ein wendender Bus angefordert hat, wiirden Busse der Metrobuslinie 20
behindert. In den Messfahrten trat das nur in einem Fall und mit einer Behinderungszeit von
28s auf.

Bei Nachristung einer OV-Priorisierung lieRe sich ein solcher Ablauf ganzlich ausschlieRen.
Auch in FR>S-Rubenkamp kénnte eine OV-Beeinflussung in Abh#ngigkeit von MaB-
nahmen, welche den an den vorgelagerten Knoten realisiert werden, an Bedeutung ge-
winnen.

Es wird vorgeschlagen die Funkaufriistung zunichst von den Ergebnissen einer
Gesamtsimulation mit den benachbarten LSA abh#ngig machen. Nur wenn nach einer
Funkaufriistung der benachbarten LSA mit erhéhten Verlustzeiten an der LSA 1534 zu
rechnen ist, sollte die Funkaufristung durchgefihrt werden.
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5.2.10 LSA 1206 Hebebrandstralfe / Riibenkamp

LSA-Nr. (Typ): 1206 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung
Verkehrende Linien (auBer M20): keine
Konkurrierende Linien: 26, 118
Haltestellen: Fahrtrichtung S-Rubenkamp:
e Endhaltestelle, ca. 55 m vor U-Turn
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
 Anfangshaltestelle, ca. 50 m nach U-Turn
Besonderheiten:

¢ in FR=>Hebebrandstrake Ost Sonderfahrstreifen fiir Bus und Taxi

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen

e Sanierung des Fahrbahnbelages in der Busbucht in beiden Fahrtrichtungen

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

¢ keine

Bemerkungen:

Am S-Bahnhof Ribenkamp beendet der Bus in FR—>S-Ribenkamp seine Fahrt nach dem

Fahrgastwechsel in der Endhaltestelle in einer Pausenposition.

In Fahrtrichtung Bahnhof-Altona beginnt der Bus seine Fahrt mit Verlassen seiner Pausen-

position und Einfahrt in die Starthaltestelle, die auf der Hebebrandstrale noch in Fahrt-

richtung Ost liegt. Nach Abfahrt in der Starthaltestelle wendet der Bus im Innenraum des

Knotenpunktes Hebebrandstrale/ Rilbenkamp und bedient bei Bedarf eine weitere Halte-

stelle direkt nach dem Knoten.

Den Abfahrtszeitpunkt des Busses in der Starthaltestelle S-Ribenkamp bestimmt der

Busfahrer entsprechend Fahrplan und aktuellem Signalisierungsstand am Knotenpunkt

HebebrandstraBe/ Ribenkamp. Die Nachriistung einer OV-Beeinflussung ist daher nicht er-

forderlich.
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6 Abschnitt 4 Barmbeker StraBe / DorotheenstraRe €<-> Hofweg
(M25)

6.1 Allgemeines

In diesem Abschnitt 4 befinden sich acht LSA, davon eine FLSA und finf Haltestellen. Die
Metrobuslinie 25 verlasst hier die Bundesstrae B5 und fahrt parallel zu dieser, auf unter-
geordneten Stralen, in Richtung Sachsenstrale weiter. Alle acht LSA werden zurzeit
verkehrsabhingig mit OPNV-Bevorzugung gesteuert.

Der Bereich, in der sich die vier LSA (K214, K2265, K1721 und K&832) befinden, ist separat
zu den anderen Anlagen in diesem Abschnitt der Metrobuslinie 25 zu betrachten. Hier liegt
ein Kleinstadtcharakter vor, mit Behinderungen durch Parker in der zweiten Reihe, sowie ein-
und ausparkenden Fahrzeugen und querenden FuBgangern auBerhalb der daflir vorge-
sehenen Furten, sowie prinzipiell engen und uniibersichtlichen StraBenverhaltnissen und
vielen Einkaufsmdéglichkeiten, die durch Be- und Entladen weitere Behinderungen darstellen.
Die festgestellten mittleren LSA-Verlustzeiten sind hier teilweise etwas hoher als man es bei
einer verkehrsabhangigen Steuerung mit OPNV-Bevorzugung erwarten sollte. Die hier
versorgte OPNV-Bevorzugung ist zum Teil sehr moderat und besteht vereinzelnd nur durch
eine Phasenverlangerung. Die eigentliche Beschleunigung der hier fahrenden Busse erfolgt
durch die, recht geringen Umlaufzeiten von 60s.

6.2 Detailbetrachtung der MaBnhahmen

Bei der Detailbetrachtung der LSA wird neben allgemeinen Angaben (LSA-Nr., LSA-Typ,
Steuerungsverfahren und der Lage der Haltestellen im Streckenverlauf der Metrobuslinie 25)
die richtungsbezogene mittlere LSA-Verlustzeit ausgewiesen. Nach der folgenden Be-
schreibung der empfohlenen MaRnahmen wird die zu erwartende verbleibende mittlere Ver-
lustzeit nach der Realisierung der MaBhahmen abgeschéatzt. Aus der Differenz der beiden
Werte ergibt sich das Beschleunigungspotential.

Bei den Steuerungsverfahren wird unterschieden in:

s Festzeitsteuerung
¢ Festzeitsteuerung mit FuBgénger-Anforderung
e Festzeitsteuerung mir Alternativplanen
e Verkehrsabhiangige Steuerung (VA-Steuerung)
o mit OPNV-Bevorzugung
o ohne OPNV-Bevorzugung
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6.2.1 LSA 89 Barmbeker Strafe / Dorotheenstrale

LSA-Nr. (Typ): 89 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (aufBer M25): 109
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M25 SachsenstralRe 23
M25 Bahnhof-Altona 24

Besonderheiten:

¢ Teilweise Behinderungen durch Parken in der zweiten Reihe in der
Dorotheenstrale

¢ Einbindung in ein Zeit-Weg-Band, das flr den linksabbiegenden Bus aus der
Dorotheenstrale zum konkurrierenden Zeit-Weg-Band wird.

¢ In den Belastungsspitzen Rulckstau auf der Barmbeker Stralle vom Winterhuder
Marktplatz.

MaRnahmen QV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
o Uberarbeitung bzw. Neuerstellung der vorhanden VA-Steuerung

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 15
M25 Bahnhof-Altona 16
Bemerkungen:

Bauliche Verdnderungen, wie der Ausbau eines separaten Rechtsabbiegefahrstreifens in die
DorotheenstraBe, sowie eine Verlangerung des Linksabbiegefahrstreifens aus der Doro-
theenstrale, um flexibler in die LSA-Steuerung eingreifen zu kénnen, sind aufgrund der
értlichen begrenzten Platzverhéltnisse nicht realisierbar.

So bleibt an dieser LSA nur die Mdéglichkeit liber eine verbesserte Steuerung, die den
Buseingriffen eine hdhere Prioritdt erlaubt, die mittlere Verlustzeit abzubauen. Am ehesten
ist dies fur die Busse in Fahrtrichtung Sachsenstrale méglich, da sie von der Hauptrichtung
rechts in die DorotheenstralRe abbiegen. Fir den linksabbiegenden Bus aus der Dorotheen-
stra®e in Fahrtrichtung Altona, ware ein Auslassen der Freigabe des ,Grasweg” bei einem
Buseingriff denkbar, da keine FuBgénger die westliche Furt der Barmbeker Stralke gueren
und somit keine maximalen Wartezeiten flir die FuRganger Uberschritten werden.

Grasweg

Bild 6.2.1 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 89
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6.2.2 LSA 1639 Dorotheenstralke / Greflingerstralie

LSA-Nr. (Typ): 1639 (F-LSA)
Steuerungsart (vorh.): FG-Anforderungs-LSA
Verkehrende Linien (aufBer M25): 109
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e Unmittelbar vor der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e Unmittelbar hinter der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 14

M25 Bahnhof-Altona 12

Besonderheiten:

e keine

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

¢ keine

b) Technische und betriebliche MaBRnahmen
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Teil B - Maltnahmenkatalog Seite 166



VORUNTERSUCHUNG METROBUSLINIEN 20 + 25 _

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 0
M25 Bahnhof-Altona 0
Bemerkungen:

Ziel sollte hier eine Null-Wartezeit fur die Busse in beiden Richtungen sein, nachdem an
dieser Anlage die Busse beschleunigt worden sind. In Fahrtrichtung SachsenstraBe kann der
Bus, bevor er in die Haltestelle ,U Sierichstralke® einfahrt, eine FuBgéanger-Anforderung aus-
I6sen. Wahrend des Fahrgastwechsels in der Haltestelle wird die Fugéanger-Phase beendet
und der Bus fahrt ohne Verlustzeit an dieser LSA weiter. Fur den Bus in Fahrtrichtung Altona
gilt das Gleiche, nur dass er dementsprechend friher diese Anforderung ausldsen muss, da
seine Haltestelle erst nach der FLSA liegt.

Bild 6.2.2 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 1639
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6.2.3 LSA 303 Maria-Louisen-StrafRe / Dorotheenstrafe

LSA-Nr. (Typ): 303 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M25): 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: 109
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e ca. 80 m vor der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 11

M25 Bahnhof-Altona 7

Besonderheiten:
¢ Behinderungen durch Parken in der zweiten Reihe im gesamten Streckenverlauf
¢ Enge, zum Teil unibersichtliche StralBenverhéltnisse

e Konkurrierende Buslinie, dies gilt aber nur fir eine Richtung (Linksabbieger Ri.
Norden), da die Gegenrichtung als Rechtsabbieger keine Feindlichkeit zur Metro-
buslinie 25 darstellt.

¢ Zeit-Weg-Band in Querrichtung

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche Mafnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaBRnahmen
e Uberarbeitung bzw. Neuerstellung der vorhanden VA-Steuerung

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 0
M25 Bahnhof-Altona 3
Bemerkungen:

Bevor die VA-Steuerung an dieser Anlage angepasst werden kann, ist generell das
ordnungsgemaRe Senden der Meldepunkte zu tberpriifen, da hier des Ofteren Probleme
beim Senden und/ oder Empfangen entstehen.

Prinzipiell sind die gemessenen mittleren Verlustzeiten an dieser LSA nicht hoch. Fir eine
VA-Steuerung, die im Zuge der Busbeschleunigung konzipiert worden ist, jedoch schon.
Sollte dies nicht an dem fehlerhaften Senden/ Empfangen der Funktelegramme liegen, dann
ist die VA-Steuerung und im Besonderen die OPNV-Beeinflussung zu Uberarbeiten bzw. neu
zu erstellen. Richtung Sachsenstrae sollte das Ziel fiir die Busse eine Null-Wartezeit sein,
Richtung Altona sollten die mittleren Wartezeiten fiir den Bus 5s nicht Qibersteigen. Eine Null-
Wartezeit ist in dieser Richtung nicht zu erwarten, da ca. 90m vor der LSA noch die
Haltestelle ,Dorotheenstrale” liegt. Diese mittleren prognostizierten Verlustzeiten sind
jedoch nur zu erreichen, wenn bei einem OPNV-Eingriff das Zeit-Weg-Band der Neben-
richtung nicht mit beriicksichtigt wird.

Bild 6.2.3 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 303
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6.2.4 LSA 521 Dorotheenstralle / Krohnskamp

LSA-Nr. (Typ): 521 (LSA, 5-armig mit EinbahnstralRenregelung)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M25): 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:
e ca. 130 m vor der LSA
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M25 SachsenstralRe 17
M25 Bahnhof-Altona 12

Besonderheiten:
¢ Behinderungen durch Parken in der zweiten Reihe im gesamten Streckenverlauf
¢ 4-Phasen-Steuerung

e Enge zum Teil unibersichtliche StraRenverhiltnisse

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
o Uberarbeitung bzw. Neuerstellung der vorhanden VA-Steuerung

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 5
M25 Bahnhof-Altona 0
Bemerkungen:

Auch hier gibt es nach der Umstellung von analog auf digital Probleme mit der Funkantenne.
Bevor die VA-Steuerung an dieser Anlage angepasst werden kann, ist generell das
ordnungsgemaRe Senden der Meldepunkte zu tiberpriifen, da hier des Ofteren Probleme
beim Senden und/ oder. Empfangen entstehen.

Prinzipiell sind die gemessenen mittleren Verlustzeiten an dieser LSA flr eine VA-Steuerung,
die im Zuge der Busbeschleunigung konzipiert worden ist, viel zu hoch. Sollte dies nicht an
dem fehlerhaften Senden/ Empfangen der Funktelegramme liegen, dann ist die VA-Steuer-
ung und im Besonderen die OPNV-Beeinflussung zu tberarbeiten bzw. neu zu erstellen. In
Richtung Altona sollte das Ziel fir die Busse eine Null-Wartezeit sein, in Richtung
Sachsenstralle sollten die mittleren Wartezeiten fir den Bus 5s nicht Gbersteigen. Eine Null-
Wartezeit ist in dieser Richtung nicht zu erwarten, da ca. 130 m vor der LSA noch die Halte-
stelle ,Dorotheenstralke” liegt.

Bild 6.2.4 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 521
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6.2.5 LSA 214 Miihlenkamp / Poelchaukamp

LSA-Nr. (Typ): 214 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung (VS-PLUS)
Verkehrende Linien (auBer M25): 6, 606 (Nachtbus)

Konkurrierende Linien: keine

Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstralle::
e keine

Haltestellen: Fahrtrichtung Altona:

e ca. 40 m vor der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 22

M25 Altona 9

Besonderheiten:
¢ siehe Abschnitt 6.1
e 3-Phasen-Steuerung

e im Zeit-Weg-Band eingebunden

MaRnahmen QV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen
¢ keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen

e Anderung der 3-Phasen-Steuerung in eine 2-Phasen-Steuerung (nahere Be-
schreibung: sieche Bemerkungen beim Beschleunigungspotenzial)

e hdhere Priorisierung der Metrobuslinie 25
¢ Anpassung der verkehrstechnischen Unterlagen

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 8
M25 Altona 3
Bemerkungen:

Wie im Abschnitt Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. bereits
beschrieben, besteht die OPNV-Beschleunigung an dieser Anlage hauptsiachlich durch die
geringen Umlaufzeiten.

(8 /I H !
Bild 6.2.5 -1 Darstellung der Schleppkurven

Die Uberprifung der Schleppkurven (siehe Bild 6.2.5 -1) zeigt ein mégliches gleichzeitiges
bedingt vertrdgliches Linksabbiegen auf dem Mudhlenkamp. Dadurch kann das separate
Linksabbiegen (K3) aus dem Mihlenkamp in den Poelchaukamp aufgehoben werden und
damit auch die 3-Phasen-Steuerung. Die Zufahrt Mihlenkamp-Nord (M25 Richtung
Sachsenstralle) kénnte nun mehr als die doppelte Freigabezeit pro Umlauf erhalten. Der
neuen Freigabezeitenverteilung mussten allerdings aktuelle Verkehrserhebungen zu Grunde
liegen, denn der Rechtsabbieger aus dem Poelchaukamp erhilt bei dieser 2-Phasen-
Steuerung weniger Freigabe als es im Bestand der Fall ist. Ein weiterer positiver Nebeneffekt
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ist die kiinstliche Verldangerung der Aufstellfliche des Linksabbiegers (K3) in den Poelchau-
kamp bei Freigabebeginn, da nun diese Linksabbieger in den Knotenbereich einfahren
kénnen. Somit sollte ein Riickstauen, das zu Behinderungen des Geradeausverkehrs zurzeit
fahrt, teilweise vermindert werden. Nach Bedarf kénnte eine ,Abbiegehilfe” dieses Linksab-
biegers (K3) mit einem Diagonalpfeil erfolgen. Sollte dieser bei Bedarf geschaltet werden,
dann kann auch der Rechtsabbieger aus dem Poelchaukamp (K4) zusétzlich davon profi-
tieren.

Es ist noch eine zweite Variante untersucht worden, die die Behinderungen in der Zufahrt
Mulhlenkamp-Sid verringern kénnten. Am sldlich gelegenen Knoten K2265 Muhlenkamp/
Gertigstralle (siehe Bild 6.2.5 - 2) kénnte das Linksabbiegen in die GertigstraRe verboten
werden, um somit zwei Fahrstreifen flr die Zufahrt Mihlenkamp-Sid an der LSA 214 zur
Verfigung zu haben, denn beide Anlagen sind nur ca. 80 m voneinander getrennt. Diese
Variante sollte jedoch nur in Betracht gezogen werden, wenn die oben beschriebene 2-
Phasen-Steuerung nicht umgesetzt werden sollte, denn es gibt keine alternativen
Méglichkeiten in diesem Bereich, zum Linksabbiegen.

Bild 6.2.5 - 2 Linksabbiegefahrstreifen Zufahrt MUhlenkamp-Nord in die Gertigstralte

Des Weiteren ist eine starkere Priorisierung der Metrobuslinie 25, zumindest in den verkehrs-
schwécheren Zeiten vorstellbar.
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6.2.6 LSA 2265 Miihlenkamp / Gertigstralle

LSA-Nr. (Typ): 2265 (LSA, 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung (VS-PLUS)
Verkehrende Linien (auBer M25): M6, 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:
e ca. 100 m nach der LSA
Haltestellen: Fahrtrichtung Altona:

e unmittelbar nach der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 6

M25 Altona 9

Besonderheiten:
¢ siehe Abschnitt 6.1

e im Zeit-Weg-Band eingebunden.

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen
o keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen

¢ hdhere Priorisierung der Metrobuslinie 25 im Sinne von Phasen vorziehen bzw.
verlangern

¢ Anpassung der verkehrstechnischen Unterlagen

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 3
M25 Altona 5
Bemerkungen:

Wie im Abschnitt 6.1 bereits beschrieben, besteht die OPNV-Beschleunigung an dieser
Anlage hauptsachlich durch die geringen Umlaufzeiten.

Stéarkere Priorisierung der Metrobuslinie 25, zumindest in den verkehrsschwécheren Zeiten.

Bild 6.2.6 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 2265
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6.2.7 LSA 1721 Miihlenkamp / Kornerstralle

LSA-Nr. (Typ): 2265 (LSA, 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung (VS-PLUS)
Verkehrende Linien (auBer M25): M6, 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:
e ca. 100 m nach der LSA
Haltestellen: Fahrtrichtung Altona:

e keine

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 9

M25 Altona 6

Besonderheiten:
¢ siehe Abschnitt 6.1

e im ZWD eingebunden.

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen
o keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen

¢ hdhere Priorisierung der Metrobuslinie 25 im Sinne von Phasen vorziehen bzw.
verlangern

¢ Anpassung der verkehrstechnischen Unterlagen

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung
M25 Sachsenstrale 3
M25 Altona 3
Bemerkungen:

Wie im Abschnitt 6.1 bereits beschrieben, besteht die OPNV-Beschleunigung an dieser

Anlage hauptsachlich durch die geringen Umlaufzeiten.

Starkere Priorisierung der Metrobuslinie 25, zumindest in den verkehrsschwéacheren Zeiten.

Die Priorisierung der Metrobuslinie 6 soll jedoch nicht verdndert werden um die Koordinier-

ung zum gréBten Teil weiter aufrecht erhalten zu kdnnen und um die stirkeren OPNV-

Eingriffe in die LSA-Steuerung der Metrobuslinie 25 vorbehalten zu lassen.

Bild 6.2.7 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 1721
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6.2.8 LSA 632 Hofweg / Grillpartzerstrale / Muhlenkamp / Winterhuder Weg

LSA-Nr. (Typ): 632 (LSA, 5-armig mit EinbahnstralRenregelung)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung (VS-PLUS)
Verkehrende Linien (auBer M25): 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: M6
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e ca. 100 m vor der LSA
Haltestellen: Fahrtrichtung Altona:

e unmittelbar nach der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 13

M25 Altona 26

Besonderheiten:
e siehe Abschnitt 6.1

¢ Die Metrobuslinie 25 Gberfahrt diese LSA in Richtung Altona aus der Neben-
richtung kommend und Richtung Sachsenstralle als Linksabbieger im Nachlauf.

¢ In dem Vormittags- und Tagesprogramm ist die Metrobuslinie 25 nicht be-
schleunigt.

e im ZWD eingebunden
¢ 3-Phasensteuerung
¢ konkurrierende Buslinie

MaRnahmen OQV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
¢ Anpassung der verkehrstechnischen Unterlagen

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 5
M25 Altona 15
Bemerkungen:

Wie im Abschnitt 6.1 bereits beschrieben, besteht die OPNV-Beschleunigung an dieser
Anlage hauptsachlich durch die geringen Umlaufzeiten. Es ist jedoch zu prifen, inwieweit die
Metrobuslinie 25 der Metrobuslinie & hier bevorzugt werden kann, obwohl sie in Richtung
Altona aus der Nebenrichtung kommt.

Ein méglicher Phasentausch, der jedoch in der Hauptrichtung zu temporaren Stérungen der
Koordinierung flihren wird.

OPNV-Bevorzugung der Metrobuslinie 25 auch in dem Vormittags- und Tagesprogramm.

Zumindest héhere Priorisierung in den verkehrsschwacheren Zeiten.

Mﬂli! ZuR Schreien vem
Freie und Hansestedt Hamburg
Landesbetrieh §iradken, Briichen wd Geudsser
i Fekatrith § 1
Pl wid et Shabtalrsihia

L3A
Hofweg/Grillparzersbralfle

Bild 6.2.8 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 632
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7 Abschnitt 5 Winterhuder Weg / HebbelstraBe €<-> BurgstraBe /
Bethesdastrake (M25)

7.1 Allgemeines
Der Abschnitt 7 erstreckt sich tber Winterhuder Weg, Lerchenfeld und Wartenau bis zum
Beginn der Burgstrafe.

In diesem Abschnitt befinden sich 13 LSA, 3 davon sind FLSA, eine LSA signalisiert zwei
Teilknoten.

Aus Richtung Nord gesehen sind ab dem Knoten Winterhuder Weg/ MozartstraRe/ Herder-
stralle im Zuge der gesamten weiteren Strecke Koordinierungen vorhanden.

An allen LSA war die Leistungsfahigkeit gewéhrleistet, externe Stérungen traten nicht auf.
Alle Lichtsignalanlagen sind bereits mit einer Buspriorisierung ausgestattet.

Beschrankungen firr eine OV-Priorisierung ergeben sich an allen koordinierten Knoten
hinsichtlich der Koordinierungsbedingungen fir den Individualverkehr, die bei Busanmeldung
u.U. verlassen werden mussten.

Weitere Beschrankungen bestehen an den Knoten 216 Winterhuder Weg/ Beethovenstralle,
217 Winterhuder Weg/ H.-Hertz-StraRe und 169 Landwehr/ HasselbrookstraRe durch die
Querungsbedingungen der FuBgénger tber die Hauptrichtung sowie an den Knotenpunkten
129 Libecker Strafle/ Landwehr und 139 Blrgerweide/ Burgstrale hinsichtlich der Belas-
tungen in der Querrichtung.

7.2 Detailbetrachtung der MaBnahmen

Bei der Detailbetrachtung der LSA wird neben allgemeinen Angaben (LSA-Nr., LSA-Typ,
Steuerungsverfahren und der Lage der Haltestellen im Streckenverlauf der Metrobuslinie 25)
die richtungsbezogene mittlere LSA-Verlustzeit ausgewiesen. Nach der folgenden Be-
schreibung der empfohlenen MaRnahmen wird die zu erwartende verbleibende mittlere Ver-
lustzeit nach der Realisierung der Makhahmen abgeschatzt. Aus der Differenz der beiden
Werte ergibt sich das Beschleunigungspotential.

Bei den Steuerungsverfahren wird unterschieden in:

o Festzeitsteuerung
e Festzeitsteuerung mit FuBRganger-Anforderung
¢ Festzeitsteuerung mir Alternativplanen
¢ Verkehrsabhéngige Steuerung (VA-Steuerung)
o mit OPNV-Bevorzugung
o ohne OPNV-Bevorzugung
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7.2.1 LSA 2090 Winterhuder Weg / Hebbelstralle

LSA-Nr. (Typ): 2090 (FLSA)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M25): 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e ca. 90 m hinter der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e ca. 70 mvor der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 12

M25 Bahnhof-Altona 7

Besonderheiten:

e die FLSA Winterhuder Weg/ Hebbelstralke ist nicht Bestandteil einer Koordi-
nierung

MaRnahmen OQV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Uberprifung der planerisch vorhandenen OV-Beeinflussung

= im Ergebnis ggf. Uberarbeitung der verkehrsabhzingigen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 5

M25 Bahnhof-Altona 0
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Bemerkungen:

In FR>3achsenstralle waren einige Messfahrten mit Verlustzeiten um 20s behaftet, die
darauf hindeuten, dass der Bus seine Freigabe knapp verpasst hat. In einem Fall wurde eine
bedeutend hdhere Verlustzeit von 42s gemessen, die aus den mdglichen Signalablaufen
nicht zu erkléren ist. Hier missen andere Ursachen vorgelegen haben (zusatzliche Behinder-
ungen).

Bei der Sichtung der verkehrstechnischen Unterlagen war festzustellen, dass die Steuerung
mit Erlaubnisbereichen verkniipft ist, was aber nur bei koordiniertem Betrieb relevant wére.
Es kann angenommen werden, dass einige der 0.g. Verlustzeiten aus der Verknlpfung der
Steuerungsentscheidungen mit den Zeitbereichen herrtihren. Hier wére die Anwendung einer
absoluten OV-Beeinflussung (unkoordinierter Betrieb) gegeben, wodurch die Verlustzeiten
deutlich reduziert wiirden. Eine Restunsicherheit ergibt sich aus der relativ geringen
Anmeldeentfernung ab dem Knoten Hofweg/ Grillparzer Strake/ Mihlenkamp/ Winterhuder
Weg von ca. 160 m, die aber nur zu einer leichten Behinderung der Busse vor Freigabe-
beginn flhren kann.

In der Gegenrichtung FR—> Altona traten in relativ wenigen Fallen Verlustzeiten fir den Bus
von bis zu 20s auf. Dies deutet darauf hin, dass ein sich ann&dhernder Bus seine anstehende
Freigabe nicht mehr nutzen konnte. Auch in dieser Fahrtrichtung treffen die 0.g. Aussagen
zu verkehrsabhangigen Steuerung zu. Eine Restunsicherheit in dieser Fahrtrichtung gibt es
im Hinblick auf die Anmeldeentfernung von ca. 150 m (rund 13s Fahrzeit) und der Halte-
stellenzeit nur dann, wenn der Bus die ,Hebbelstrale" nicht bedient.

Bild 7.2.1 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 2090
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7.2.2 LSA 218 Winterhuder Weg / MozartstraRe / Herderstralle

LSA-Nr. (Typ): 218 (LSA, 5-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M25): 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e unmittelbar vor der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e ca. 100 m hinter der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 12

M25 Bahnhof-Altona 6

Besonderheiten:
¢ der Knotenarm MozartstralRe ist eine EinbahnstralRe (zuflieRend)
¢ der Knotenarm Schenkendorfstrae ist eine Einbahnstrale (abflieBend)

e aus dem Knotenarm Winterhuder Weg Sid wird der Individualverkehr mit Fahr-
gebot ,halbrechts” in Herderstralke gefiuhrt, der Bus darf aus einem Sonderfahr-
streifen fir Bus + Taxi auf OPNV-Signal geradeaus in den Winterhuder Weg Nord
fahren

e der Knoten Winterhuder Weg/ MozaristraRe/ Herderstralle ist Bestandteil der
Koordinierung Winterhuder Weg

MaRnahmen QV-Beschleunigung:
a) Bauliche MafRnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Uberprifung der Freiheitsgrade fiir die OPNV-Beschleunigung der Metrobuslinie 25

= |Im Ergebnis ggf. Feinjustierung der Zeitbereiche und Parameter flr die
verkehrsabh&éngige Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung
M25 Sachsenstrale 7
M25 Bahnhof-Altona 3
Bemerkungen:

In FR>Sachsenstrale wurden bei den Messfahrten Verlustzeiten festgestellt, die meist un-

ter 20s lagen, dariber hinaus dann nur bis maximal 27s, in einem Fall 56s. Dieser Maximal-

wert deutet auf Behinderungen hin, die nicht auf die Signalisierung zurtckgefithrt werden

koénnen. Deshalb wurde dieser Wert nicht weiter betrachtet.

In dieser Fahrtrichtung kommt der Bus zu einem zufélligen Zeitpunkt im Sinne der Koor-

dinierung am Knotenpunkt Winterhuder Weg/ MozartstraBe/ HerderstraBe an. Hier stehen
ihm 2 Zeitfenster fiir die Weiterfahrt zur Verfagung (s. Bilder 7.2.2 - 1 und 7.2.2 - 2). Hieraus
erklaren sich die relativ geringen Verlustzeiten. Die Zeitfenster liegen auBerhalb der koordi-

nierten Freigaben im Zuge Winterhuder Weg Sid - HerderstraRe, so dass die langeren

Verlustzeiten far den Bus nur wéhrend des Zeitfensters flir die Koordinierung entstehen.
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Bild 7.2.2 -1 Standardfreigaben fur Busse FR->S8achsenstrale (K1) und Fahrtrichtung Bahnhof-

Altona (BUS6)
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Bild 7.2.2 - 2 Sonderfreigaben fur K1 und BUS6 durch Phasentausch

In der Gegenrichtung in FR->Bahnhof-Altona wurden noch geringere Behinderungen (bis

maximal 17s) festgestellt. Das ist darauf zuriickzufiihren, dass der Bus hier aus einer

koordinierten Strecke zu relativ definierten Zeitpunkten am Knoten eintrifft. Auch hier wurde

ein Extremwert von 80s festgestellt, der analog der Gegenrichtung von weiteren Betrach-

tungen ausgeschlossen bleiben soll.

Eine Reduzierung der Verlustzeiten ist nur zu Lasten der Koordinierung Winterhuder Weg

Sud — HerderstraBe mdéglich und muss gegenlber diesen Koordinierungsbedingungen und

Belastungen abgewogen werden.

Fur verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-

gramm mit maximaler Buspriorisierung versorgt werden.
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Bild 7.2.2 - 3 Signallageplanausschnitt LSA 218
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7.2.3 LSA 216 Winterhuder Weg / Beethovenstralle

LSA-Nr. (Typ): 216 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M25): 172, 173, 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: 172,173
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e ca. 70 m hinter der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e ca. 35 m vorderLSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 3

M25 Bahnhof-Altona 10

Besonderheiten:

¢ Der Knoten Winterhuder Weg/ Beethovenstralie ist Bestandteil der Koordinierung
Winterhuder Weg

MaRnahmen OQV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaBRnahmen

Uberprifung der Zuverlassigkeit der OV-Anmeldungen (Empfangsbedingungen fir die
Busmeldungen)

Uberprifung der Freiheitsgrade fiir die OV-Beschleunigung der Metrobuslinie 25

= |Im Ergebnis ggf. Feinjustierung der Zeitbereiche und Parameter flir die
verkehrsabh&ngige Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 0
M25 Bahnhof-Altona 7
Bemerkungen:

In FR> Sachsenstralke gab es in nur relativ wenigen Fallen Verlustzeiten an der LSA, die
meist unter 20s lagen, nur in einem Fall bei 28s. Busse, die am Knotenpunkt Winterhuder
Weg/ Mozartstralke/ Herderstralke zu einem im Sinne der Koordinierung zufalligen Zeitpunkt
eintreffen, fahren dort in einem der 2 méglichen Zeitfenster ab. Wahrend die Abfahrt in einem
der Zeitfenster eine ungehinderte Durchfahrt am Knoten Winterhuder Weg/ Beethoverstrae
gewdhrleistet, hat die Abfahrt im anderen Zeitfenster Behinderungen am Knoten Winterhuder
Weg/ Beethoverstralle zur Folge, die umso geringer ausfallen, je spéater der Bus im Zeit-
fenster abfahrt. Hier ware ein Vorziehen der Einschaltung der Hauptrichtungsfreigaben hilf-
reich.

In der Gegenrichtung FR—> Bahnhof-Altona wurden relativ haufig Behinderungen an der LSA
festgestellt, die in 4 Fallen >30s waren, in einem Fall 44s. Diese hohen Werte deuten darauf
hin, dass der Bus seine Freigabe verpasst hat. Die Busse in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona
starten am Knoten Winterhuder Weg/ Hamburger StraRe mit einer Busfreigabe (B25), die vor
der koordinierten Freigabe fir den Kfz-Verkehr i.R. Winterhuder Weg liegt. Die Busse nutzen
daher die koordinierte Freigabe am Knoten Winterhuder Weg/ H.-Hertz-StralRe an deren
Freigabebeginn (K2), bedienen nachfolgend die ,Beethovenstrale” und fallen dabei (in
Abhéangigkeit von der Fahrgastwechselzeit) aus der Koordinierung heraus. Hier ware eine
Verlangerung der koordinierten Freigaben an ihrem Ende wilnschenswert. Bei einem Tr-
schlieRsignal in der Haltestelle ,BeethovenstraRe” wahrend der Freigabe am Knotenpunkt
Winterhuder Weg/ Beethovenstralle, sollte dem Bus die Durchfahrt erméglicht werden.

Die Grenzen fir die Erweiterung der Freiheitsgrade fiir die OPNV-Beeinflussung sind durch
die progressive Schaltung der FuRgangerfurten lber den Winterhuder Weg (Bild 7.2.3 - 1)
gegeben, so dass hier nur ein geringes Potential fir eine Verklrzung der Nebenrichtungs-
freigabe vorhanden ist.

Fir verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-
gramm mit maximaler Buspriorisierung versorgt werden.
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7.2.4 LSA 217 Winterhuder Weg / Heinrich-Hertz-Strale

LSA-Nr. (Typ): 217 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M25): 172, 173, 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M25 Sachsenstrale 9
M25 Bahnhof-Altona 5

Besonderheiten:

¢ Der Knoten Winterhuder Weg/ Beethovenstralie ist Bestandteil der Koordinierung
Winterhuder Weg

MaRnahmen OQV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

¢ keine

b) Technische und betriebliche MaBRnhahmen

Uberprifung der Zuverlassigkeit der OV-Anmeldungen (Empfangsbedingungen fir die
Busmeldungen)

Uberprifung der Freiheitsgrade fiir die OPNV-Beschleunigung der Metrobuslinie 25

= |Im Ergebnis ggf. Feinjustierung der Zeitbereiche und Parameter flr die
verkehrsabh&éngige Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 6
M25 Bahnhof-Altona 2
Bemerkungen:

In FR> Sachsenstralke gab es in einer gréfReren Anzahl von Fallen unterschiedliche Ver-
lustzeiten an der LSA, die teilweise unter 10s und teilweise (ber 20s bis hin zu 35s lagen. Je
nachdem welches der beiden Zeitfenster die Busse am Knotenpunkt Winterhuder Weg/
MozartstraRe/ Herderstrale nutzen, kommen sie am Knoten Winterhuder Weg/ H.-Hertz-
Stralke entweder am Ende der Hauptrichtungsfreigaben an und verpassen dieses mitunter
oder sie treffen vor Beginn der Hauptrichtungsfreigaben ein. Dabei spielt die Fahrgast-
wechselzeit in der Haltestelle ,BeethovenstraRe” eine bedeutende Rolle. Somit ware sowohl
eine Verlangerung der Hauptrichtungsfreigaben als auch ihre vorgezogene Einschaltung bei
entsprechenden Anndherungsbedingungen von Interesse.

In der Gegenrichtung FR->Bahnhof-Altona wurden in wenigen Fallen Behinderungen an der
LSA Winterhuder Weg/ H.-Hertz-Stralle festgestellt, die in nur zwei Fallen von langerer
Dauer (18 bzw. 21s) waren. Die Busse starten am Knoten Winterhuder Weg/ Hamburger
Stralle mit einer Busfreigabe (B25), die vor der koordinierten Freigabe fUr den Kfz-Verkehr in
Richtung Winterhuder Weg liegt. Die Busfahrer stellen sich in ihrem Fahrverhalten auf die
zeitlichen Verhaltnisse ein und nutzen die koordinierte Freigabe am Knoten Winterhuder
Weg/ H.-Hertz-Stralle an deren Freigabebeginn (K2). Ein Vorziehen der Einschaltung der
koordinierten Freigaben wire in den Fallen mit Verlustzeiten wlinschenswert.

Die Grenzen fir die Erweiterung der Freiheitsgrade fiir die OPNV-Beeinflussung sind durch
die notwendigen Mindestfreigabezeiten der FuBgdngerfurten Ober den Winterhuder Weg
(Bild 7.2.4 - 1) gegeben, so dass hier nur ein geringes Potential fUr eine Verkilrzung der
Nebenrichtungsfreigabe vorhanden ist.

Fir verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-
gramm mit maximaler Buspriorisierung versorgt werden.
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Bild 7.2.4 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 217
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7.2.5 LSA 51 Winterhuder Weg / Hamburger Stralle

LSA-Nr. (Typ): 51 (LSA, 2 TK beide jeweils 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung
Verkehrende Linien (auBer M25): 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: 37,172,173, 607
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:
e in Mittellage hinter dem 2. TK der LSA
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e in Mittellage unmittelbar vor der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 46
M25 Bahnhof-Altona TK1 10
TK2 13

Besonderheiten:

¢ mehrere konkurrierende Zeit-Weg-Bander und Einbindung in eine Koordinierung,
sowie innere Verséatze

e komplexe Geometrie des Knotenpunktes mit 8 Zu- und Abfahrten
¢ mehrere konkurrierende Buslihien

e unmittelbare Nahe der Nachbaranlage K447 Lerchenfeld/ Schirbeker Bogen/
Schlrbeker Strale, die unbedingt im Zusammenhang betrachtet werden muss,
da durch die Komplexitat dieser Anlagen viele Versatze eingehalten werden
missen

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

¢ evil. Fahrstreifenverlangerung im Winterhuder Weg (siehe Bild 7.2.5 - 1)
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
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¢ Busfunkantenne
e Erganzung einer Bussignalgruppe

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralRe 15-20
M25 Bahnhof-Altona 10
TKA1 13
TK2
Bemerkungen:

Dieser Knotenpunkt ist an Komplexitdt kaum zu Ubertreffen und lauft zurzeit in einer
Festzeitsteuerung. Eine Ausstattung dieser Anlage flr eine verkehrsabhingige Steuerung
ware nicht zu rechtfertigen und wiirde anndhernd auch nur eine &duBerst geringe Frei-
gabezeitverteilung erméglichen, da die Rahmenbedingungen nicht mehr zulassen wirden.

In Fahrtrichtung Altona setzen sich die mittleren Verlustzeiten aus den zwei Teilknoten
zusammen (Signal B25 und K21). Diese Verlustzeiten sind nicht relevant zu reduzieren und
hangen teilweise vom Eintreffen des Busses von der siidlich angrenzenden LSA K447 ab.
Da an beiden Teilknoten gleichverteile Verlustzeiten auftreten und der Bus, nachdem er
seinen Fahrgastwechsel in der Haltestelle ,U-Mundsburg” gemacht hat, innerhalb von 20m
zweimal zum Halt kommt, ist zu Oberlegen, ob man den Bus etwas langer im Haltestellen-
bereich (vor Signal B235) aufhalt, damit er dann nicht noch einmal am Signal K20 anhalten
muss. Somit haben die Fahrgéste zumindest ein besseres Fahrgefilhl, weil ein Halt entfallt.

Die mittleren Verlustzeiten an dieser LSA in Richtung Sachsenstralke sind dagegen deutlich
héher und erreichen am Nachmittag mit 61s einen enormen Wert, der zum Teil auf den
Rickstau im Winterhuder Weg und natlrlich auf die starre Steuerung dieser Anlage
zurickzufihren ist. Um die Behinderungen durch den Riickstau zu vermeiden, kénnte ein
Busfahrstreifen (siehe Bild 7.2.5 - 1 und Bild 7.2.5. — 2) auf der linken Fahrbahn im Winter-
huder Weg eine Mdglichkeit darstellen. Dies macht verkehrstechnisch aber nur einen Sinn,
wenn der rechte Fahrstreifen im Winterhuder Wege verlangert werden kann und als Misch-
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fahrstreifen (geradeaus/ rechts) ausgeflhrt wird (siehe ebenfalls Bild 7.2.5 - 1), damit
weiterhin auch zwei Fahrstreifen auf der B5 zur Verflgung stehen. Allein mit dieser
Malknahme, die die Anfahrbarkeit des Busses an die Haltlinie gewahrleistet, sind die hohen
mittleren Verlustzeiten am Nachmittag von 61s bei gleicher Zufallsverteilung auf 27s zu
reduzieren. Des Weiteren ware bei dieser Variante die Méglichkeit gegeben den Bus in
Richtung Siiden durch ein eigenes Signal zu steuern. Hiermit besteht die M&glichkeit andere
Versadtze zu schalten und somit Freigabezeiten fir die B434 zu generieren und evtl. auch
eine mégliche kleinere Busbevorzugung (z.B. Phase minimal verldngern) zu programmieren.
Dies wird als Maximalvariante vorgeschlagen, wéhrend der separate Busfahrstreifen, trotz
der nachfolgenden Abwéakungen, die Realisierungsvariante darstellt.

Mumdsburg Center
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Es ist allerdings Abzuw&dgen, welchen Stellenwert diese Malnahme hat, da auf diesem
mdglichen Busfahrstreifen zurzeit nur die Metrobuslinie 25 (und Nachtbus 606) fahrt. Des
Weiteren sind Riickstauungen im Winterhuder Weg von iiber 500 Meter gemessen worden
und bei einer méglichen Lange des Busfahrstreifens von 200 bis 300 Meter wéare die
Anfahrbarkeit der Busse dann auch nicht mehr gewé&hrleistet. Durch die wechselnde Ein-
bahnstralenregelung in der nérdlich gelegenen Sierichstralle ist auch mit groBen Schwank-
ungen des Rechtsabbiegeraufkommens in den Mundsburger Damm zu rechnen, das durch
den kombinierten Rechts-Gerdadeaus-Fahrstreifen zu Behinderungen fithren kann.

Bild 7.2.5. — 2 Winterhuder Weq, ganz links der mogliche Busfahrstreifen, rechts der kombinierte

Geradeaus/links-Fahrstreifen
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7.2.6 LSA 447 Lerchenfeld / Schirbeker Bogen / Schirbeker Stralle

LSA-Nr. (Typ): 447 (LSA, insg. 3 TK, alle 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung
Verkehrende Linien (aufRer M25): 606
Konkurrierende Linien: 172,173
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:
e in Mittellage ca. 25 m vor der LSA
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e in Mittellage ca. 70 m hinter der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 12

M25 Bahnhof-Altona 22

Besonderheiten:

e siehe Abschnitt 7.2.5

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne
e Alternativplansteuerung fiir Busanforderung

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

e Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 8
M25 Bahnhof-Altona 17
Bemerkungen:

Da an dieser Anlage, die eng mit der nérdlich gelegenen Nachbaranlage LSA 51 (siehe
Abschnitt 7.2.5) verkn(pft ist, die gleichen Rahmenbedingungen gelten, ist auch hier eine
komplette Aufristung zu einer verkehrsabhéngigen Steuerung nicht zu empfehlen. Es
besteht jedoch die Méglichkeit eine kleine Busbevorzugung im Sinne einer Alternativ-
schaltung zu konzipieren. In Fahrtrichtung Siden (Sachsenstrale) kann dies durch Vor-
ziehen und Verldngern von Phasen geschehen. Dies allerdings nur moderat, da die Versatze
nur minimal verdndert werden dlrfen. In Fahrtrichtung Norden (Altona) ist eine Phasenver-
langerung méglich, die maximal 10s bis 12s betragen sollte. Ein weiteres Verlangern kénnte
dazu filhren, dass der Bus nach dem Fahrgastwechsel in der Haltestelle ,U Mundsburg” sein
Freigabefenster an der LSA 51 verpassen wirde. Ein Vorziehen der Phase macht in dieser
Fahrtrichtung keinen Sinn, da die Verlustzeiten nur zur ndchsten LSA verlagert werden
wiirden.

Bild 7.2.6 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 447
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7.2.7 LSA 240 Wartenau / Eilenau

LSA-Nr. (Typ): 240 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M25): 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: 172,173
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:
e ca. 80 m vor der LSA
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M25 SachsenstralRe 5
M25 Bahnhof-Altona 3

Besonderheiten:
e der Knotenarm Eilenau Nordost ist eine EinbahnstraRe (zuflieRend)
¢ der Knotenarm Eilenau Sldwest ist eine Einbahnstralle (abflieBend)

¢ in der Hauptrichtungszufahrt Nord (Lerchenfeld) sind die Fahrtrichtungen
geradeaus/ rechts vorgeschrieben

¢ in der Hauptrichtungszufahrt Std (Wartenau) ist die Fahrtrichtung geradeaus
vorgeschrieben

¢ Der Knoten Wartenau/ Eilenau ist Bestandteil der Koordinierung Winterhuder
Weg

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche Mafnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaBRnahmen
Uberprifung der Freiheitsgrade fir die OPNV-Beschleunigung der Metrobuslinie 25

= Im Ergebnis ggf. Feinjustierung der Zeitbereiche und Parameter fir die
verkehrsabh&éngige Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 0
M25 Bahnhof-Altona 0
Bemerkungen:

In FR—=> SachsenstraRe gab es in sehr wenigen Fallen Verlustzeiten an der LSA und betrugen
<=12s. Am vorgelagerten Knoten Lerchenfeld/ Schirbeker Bogen fahren die Busse mit
OPNV-Signal (B16) in die Strecke zum Knoten Wartenau/ Eilenau ein und bedienen kurz vor
dem Knoten die Haltestelle ,UferstraRe”. Die flir den Individualverkehr und auch fir den Bus
optimalen Koordinierungsbedingungen auf diesem Abschnitt erlauben ihm auch noch nach
Haltestellenbedienung (mit Fahrtgastwechselzeiten im Normalbereich) die ungehinderte
Durchfahrt an der LSA Wartenau/ Eilenau. Eine der ermittelten vier kurzen Verlustzeiten an
der LSA kam durch Riuckstau in der Zufahrt zur LSA zustande, in den weiteren Fallen wurde
die Verlustzeit an der LSA mdglicherweise durch eine erhéhte Fahrgastwechselzeit an der
Haltestelle ,Uferstrale” verursacht. Hier wére eine vorgezogene Einschaltung der Hauptrich-
tungsfreigaben sinnvell, zumal am Folgeknoten Wartenau/ Uhlandstralle/ Blumenau ein
Freigabevorlauf zur Verfllgung steht.

Auch in der Gegenrichtung FR—> Bahnhof-Altona wurden in sehr wenigen Féllen
Verlustzeiten gemessen, die mit einer Aushahme <= 16s waren, in einem Fall 32s. Auch in
dieser Fahrtrichtung liegen in den Spitzenlastprogrammen sehr gute Koordinierungsbedin-
gungen zwischen den Knotenpunkten Liibecker StralRe/ Landwehr/ Wandsbheker Chaussee
und Wittenau/ Eilenau vor, wobei am Zeit-Weg-Band lediglich am Knoten Wittenau/ Eilenau
ein Freigabedefizit von ca. 12s vorhanden ist. Ein Bus, der am Freigabebeginn am Knoten
Libecker Strafe/ Landwehr/ Wandsbeker Chaussee abfahrt und danach die Haltestelle ,U-
Wartenau® bedient, kann den Knoten Wittenau/ Eilenau ungehindert passieren. Bei spaterer
Anfahrt am Knoten Libecker StraRe/ Landwehr/ Wandsbeker Chaussee bzw. erhéhter
Haltestellenzeit kann der Bus am Knoten Wartenau/ Eilenau nicht mehr durchfahren. Hier
wére eine Freigabezeitverldngerung am Ende des Zeit-Weg-Bandes wiinschenswert.

Wenn auch bei den Messfahrten nur geringe Verlustzeiten am Knoten Wittenau/ Eilenau
festgestellt wurden, lieRen sich in beiden Fahrtrichtungen eine weitere Verbesserung
erreichen. Auf Grund des geringen Abstandes der Knotenpunkte Wartenau/ Uhlandstrale/
Blumenau und Wittenau/ Eilenau sollte das TiirschlieRsignal in der Haltestelle ,U-Wartenau®
als Anmeldung fiir den Knoten Wittenau/ Eilenau verwendet werden.

Fir verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-
gramm mit maximaler Buspriorisierung versorgt werden.
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Bild 7.2.7 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 240
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7.2.8 LSA 361 Wartenau / Uhlandstrafle / Blumenau

LSA-Nr. (Typ): 361 (LSA, 4-armig)

Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung

Verkehrende Linien (auBer M25): 606 (Nachtbus)

Konkurrierende Linien: keine

Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M25 SachsenstralRe 4
M25 Bahnhof-Altona 6

Besonderheiten:

der Knotenarm Uhlandstralie ist eine Einbahnstralke (zuflieRend)
der Knotenarm Blumenau ist eine Einbahnstrale (abflielend)

in der Hauptrichtungszufahrt Wartenau Nordwest ist die Fahrtrichtung geradeaus
vorgeschrieben

in der Hauptrichtungszufahrt Wartenau Sdost sind die Fahrtrichtungen
geradeaus/ rechts vorgeschrieben

Der Knoten Wartenau/ UhlandstraRe ist Bestandteil der Koordinierung
Winterhuder Weg

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen

keine

b) Technische und betriebliche MaBRnhahmen

Uberprifung der Zuverlassigkeit der OV-Anmeldungen (Empfangsbedingungen fiir die Bus-
meldungen)
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Uberprifung der Freiheitsgrade fiir die OPNV-Beschleunigung der Metrobuslinie 25

= |Im Ergebnis ggf. Feinjustierung der Zeitbereiche und Parameter flr die
verkehrsabhéangige Steuerung.

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 0
M25 Bahnhof-Altona 0
Bemerkungen:

In FR>Sachsenstralke wurden auch hier in sehr wenigen Fallen Verlustzeiten an der LSA
gemessen, die alle <= 10s waren. Zwischen den Knoten Wartenau/ Eilenau und Wartenau/
UhlandstraBe/ Blumenau gibt es schon wegen des sehr kurzen Knotenabstandes eine sehr
enge Koordinierungsbeziehung, die gute Durchfahrbedingungen fir den IV und OPNV
gewahrleistet.

Zwei der ermittelten drei kurzen Verlustzeiten an der LSA kam durch Rickstau in der Zufahrt
zur LSA zustande, der unterschiedliche Ursachen haben kann. Ein Rickschluss auf die
Notwendigkeit der Verbesserung der OPNV-Beeinflussung kann daraus nicht gezogen
werden.

In der Gegenrichtung FR—> Bahnhof-Altona wurden in sehr wenigen Fallen Verlustzeiten
gemessen, die allerdings in zwei Fallen > 20s waren. Auch in dieser Fahrtrichtung liegen in
den Spitzenlastprogrammen sehr gute Koordinierungsbedingungen zwischen den Knoten-
punkten Libecker Stralle/ Landwehr/ Wandsbeker Chaussee und Wittenau/ Eilenau vor.
Allerdings besteht die Gefahr, dass ein Bus, der nicht bei Freigabebeginn den vorgelagerten
Knotenpunkt Libecker StraBe/ Landwehr/ Wandsbeker Chaussee abfahrt oder eine erhéhte
Fahrgastwechselzeit an der Haltestelle U-Wartenau® erfihrt, seine Freigabe am Knoten
Wartenau/ Uhlandstrale/ Blumenau am Ende verfehlt. Hier wére eine Freigabezeitver-
langerung am Bandende wiinschenswert.

Wenn auch bei den Messfahrten nur geringe Verlustzeiten am Knoten Wartenau/ Uhland-
stralle/ Blumenau festgestellt wurden, lieRe sich in beiden Fahrtrichtungen eine weitere
Verbesserung erreichen.

Fur verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-
gramm mit maximaler Buspriorisierung versorgt werden.
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Bild 7.2.8 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 361
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7.2.9 LSA 129 Liubecker Strae / Landwehr

LSA-Nr. (Typ): 129 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auRer M25): 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: 35, 36, 608 (Nachtbus)
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e unmittelbar hinter der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e unmittelbar hinter der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 34

M25 Bahnhof-Altona 36

Besonderheiten:

¢ in allen Zufahrten sind die Fahrtrichtungen geradeaus/ rechts vorgeschrieben,
Linksabbiegen ist nicht gestattet

¢ Der Knoten Lilbecker Strale/ Landwehr ist Bestandteil der Koordinierungen
Winterhuder Weg und BurgstralBe, die am vorliegenden Knotenpunkt aneinander
anschlieBen

¢ inFR = SachsenstralBe in der Abfahrt Landwehr (Sld) Reduzierung der
Fahrstreifen von 2 auf 1

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche Mafnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Uberprifung der Zuverlassigkeit der OV-Anmeldungen (Empfangsbedingungen firr die
Busmeldungen)

Uberprifung der Freiheitsgrade fiir die OPNV-Beschleunigung der Metrobuslinie 25

= Im Ergebnis ggf. Feinjustierung der Zeitbereiche und Parameter fr die
verkehrsabhéngige Steuerung.

Teil B - Malnahmenkatalog Seite 206



VORUNTERSUCHUNG METROBUSLINIEN 20 + 25 _

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 19
M25 Bahnhof-Altona 20
Bemerkungen:

Am vorliegenden Knoten kreuzen die Busse der Metrobuslinie 25 in der Nebenrichtungs-
relation Wartenau < - Landwehr die hoch belastete LUbecker Strale (Hauptstrale).
Dementsprechend sind in den Signalprogrammen die Freigabezeitanteile der Zufahrten
{(Wartenau K2) und Landwehr (K4) gegeniber den Zufahrten Libecker Strale (K1) und
Wandsbeker Chaussee (K3) relativ gering (Bild 7.2.9 - 1).
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Bild 7.2.9 - 1 Freigabezeitverteilung im Signalprogramm 1
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In FR—=>Sachsenstrale steht dem Bus der Linie 25 am Knotenpunkt LlUbecker Strale/
Landwehr eine weitaus geringere Freigabezeit als an den vorgelagerten Knoten Wartenau/
Eilenau und Wartenau/ Uhlandstralle/ Blumenau zur Verfligung. Aus dieser Tatsache und
den Koordinierungsbedingungen heraus (in dieser Fahrtrichtung in den Spitzenlastpro-
grammen faktisch keine Koordinierung zwischen den Knoten vorhanden) ist die Wahrschein-
lichkeit sehr hoch, dass der Bus an der LSA Liubecker StraRe/ Landwehr bei seiner Ankunft
keine Freigabe vorfindet. Das driickt sich auch in den festgestellten Verlustzeiten aus. Nur in
4 der durchgefilhrten Messfahrten war eine ungehinderte Durchfahrt des Busses an der LSA
Libecker Strafke/ Landwehr festzustellen. In vielen Fallen waren die Verlustzeiten > 30s, in 5
Féllen > 40s.

In Fahrtrichtung FR—>Bahnhof-Altona kommen die Busse aus der Koordinierung Burgstrale
am Knotenpunkt an. Der Eintreffenszeitpunkt der Busse am Knotenpunkt ergibt sich aus den
Koordinierungsbedingungen auf diesem Abschnitt sowie aus den unterschiedlichen
Haltestellenaufenthaltszeiten. Bei den Messfahrten wurde nur in 12 Fallen die ungehinderte
Durchfahrt des Busses an der LSA Lubecker Stralke/ Landwehr festgestellt. Auch hier waren
die Verlustzeiten in vielen Fallen > 30s, in 3 Fallen >= 40s.

In beiden Fahrtrichtungen wurde in einigen Fallen Riickstau des Individualverkehrs vor dem
Knoten festgestelit.

Die festgestellten hohen Verlustzeiten waren nicht so hoch, dass auf ein Verpassen der
Freigabe an ihrem Ende geschlossen werden kénnte. Aus diesem Grunde wére eine
Reduzierung der Verlustzeiten durch die vorgezogene Einschaltung der Hauptrichtungs-
freigaben bei entsprechender Annéherung der Busse naheliegend. In beiden Fahrtrichtungen
stehen daflir die entsprechenden Koordinierungsbedingungen bzw. an den Folgeknoten die
notwendigen Freiheitsgrade fiir einen OPNV-Eingriff zur Verfligung.

Eine solche Verbesserung ist nur zu Lasten der Hauptrichtungsfreigaben Libecker Stralle/
Barmbeker Stralle zu erreichen und muss gegeniiber diesen Belastungen abgewogen
werden.
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Bild 7.2.9 - 2 Signallageplanausschnitt LSA 129
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7.2.10 LSA 169 Landwehr / Hasselbrookstraf®e

LSA-Nr. (Typ): 169 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M25): 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e unmittelbar hinter der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e unmittelbar vor der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 13

M25 Bahnhof-Altona 11

Besonderheiten:

e Der Knoten Landwehr/ HasselbrookstralRe ist Bestandteil der Koordinierung
Burgstralke

¢ In FR = Bahnhof-Altona in der Abfahrt Landwehr Nord Reduzierung der
Fahrstreifen von 2 auf 1

MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche Mafnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaBRnahmen

Uberprifung der Zuverlassigkeit der OV-Anmeldungen (Empfangsbedingungen fir die
Busmeldungen)

Uberprifung der Freiheitsgrade fiir die OPNV-Beschleunigung der Metrobuslinie 25

= Im Ergebnis ggf. Feinjustierung der Zeitbereiche und Parameter fir die
verkehrsabhéngige Steuerung.
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung
M25 Sachsenstrale 5
M25 Bahnhof-Altona 4
Bemerkungen:

In FR = SachsenstraBe fahrt der Bus in einem definierten und relativ kurzen Zeitfenster am

Knoten Liibecker Strale/ Landwehr ab und bedient danach die Haltestelle ,U-Wartenau®.

Fahrt der Bus spéter als zu Freigabebeginn ab bzw. fillt die Fahrgastwechselzeit langer aus,

kann er seine zugeordnete Freigabe am vorliegenden Knoten nicht mehr nutzen und muss

auf den nachsten Freigabebeginn warten.

Bei den Messfahrten wurden in dieser Fahrtrichtung in den meisten Fallen Verlustzeiten

< 10s gemessen, in nur 3 Fallen traten Verlustzeiten >= 20s auf. Fur alle diese Falle wére

eine vorgezogene Einschaltung der Hauptrichtungsfreigaben sinnvoll. Das Kirzen der

Nebenrichtungsfreigabe ist aus Griinden der progressiven Signalisierung der Furten tber die
Landwehr (Bild 7.2.10 - 1) nicht mé&glich.
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Eine Verringerung der Verlustzeiten sollte hier unter bestimmten Annaherungsbedingungen
des Busses Uber das Halten der Hauptrichtungsfreigaben an ihrem Ende auf Kosten des
vorhandenen Freigabevorlaufes im nachten Umlauf erreicht werden (Verschieben der ge-
samten Nebenrichtungsfreigabe). Dazu sollte das TirschlieRsignal in der Haltestelle ,U-
Wartenau® zur Anmeldung des Busses am Knoten Landwehr/ Hasselbrookstralte genutzt
werden. Der Zeitraum fUr eine solche Verldangerung der Hauptrichtungsfreigaben ist mit den
Koordinierungsbedingungen abzustimmen.

In der Gegenrichtung Fahrtrichtung Bahnhof-Altona wurden bei den Messfahrten in 4 Fillen
Verlustzeiten > 20s festgestellt, der Maximalwert lag bei 34s. In dem meisten der festge-
stellten Falle mit geringeren Wartezeiten ware ein Vorziehen der Einschaltung der Haupt-
richtungsfreigaben hilfreich. Eine Verringerung der Verlustzeiten kann aus den o0.g. Griinden
nur durch ein Vorziehen der gesamten Nebenrichtungsfreigabe erreicht werden. Dazu
kénnte schon das TarschlieRsignal in der Haltestelle ,Carl-Petersen-Strae” eingesetzt wer-
den, da man eine absolute Bevorrechtigung fiir den Bus an der FLSA Landwehr/ Marien-
thaler StraRe voraussetzen kann.

Fir verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-
gramm mit maximaler Buspriorisierung versorgt werden.

Bild 7.2.10 - 2 Signallageplanausschnitt LSA 169
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7.2.11 LSA 952 Landwehr / Marienthaler Strafe

LSA-Nr. (Typ): 952 (FLSA)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M25): 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e ca. 90 m vor der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 2

M25 Bahnhof-Altona 7

Besonderheiten:

e die FLSA Landwehr/ Marienthaler Stralke ist Bestandteil der Koordinierung
Burgstralke

MaRnahmen OQV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Uberprifung der Freiheitsgrade fiir die OPNV-Beschleunigung der Metrobuslinie 25

= Im Ergebnis ggf. Feinjustierung der Zeitbereiche und Parameter fir die
verkehrsabhéngige Steuerung.

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfihrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 0

M25 Bahnhof-Altona 0
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Bemerkungen:

Bei den Messfahrten wurden in FR - SachsenstralRe keinerlei Verlustzeiten an der FLSA
Landwehr/ Marienthaler StralRe festgestellt. Das kann daran gelegen haben, dass der Bus zu
glnstigen Zeitpunkten an der FLSA eingetroffen ist oder keine FuBgéngeranforderungen
vorgelegen haben.

In der Gegenrichtung Fahrtrichtung Bahnhof-Altona wurden in mehreren Fallen Verlustzeiten
gemessen <= 10s gemessen, in 3 Fallen Zeiten von 18s bzw. 19s. Diese Verlustzeiten
resultieren aus den Koordinierungsbedingungen in dieser Fahrtrichtung fir den Fall, dass der
Bus nicht bei Freigabebeginn am Knotenpunkt Biirgerweide/ Burgstrale abfahrt und/ oder
eine erhdhte Fahrgastwechselzeit in der Haltestelle ,Carl-Petersen-StralRe” erfahrt, so dass
er bei den héheren festgestellten Verlustzeiten seine Freigabe an der F-LSA Landwehr/
Marienthaler StraRe an deren Ende nicht mehr nutzen konnte.

Méglichkeiten zur weiteren Verringerung der Verlustzeiten bestehen in der Verklirzung der
FuBgangerfreigabe auf ihre Mindestgrinzeit bei entsprechender Anndherung eines Busses
oder in ihrer Verschiebung nach hinten, so dass die Kfz-Freigaben langer gehalten wiirden.
Mit dieser Verfahrensweise lieRen sich Verlustzeiten ganzlich ausschlielzen.

Fir verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-
gramm mit maximaler Buspriorisierung versorgt werden.

Bild 7.2.11 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 952
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7.2.12 LSA 139 Blrgerweide / Burgstralle

LSA-Nr. (Typ): 139 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M25): 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: 161
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e unmittelbar hinter der LSA

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e unmittelbar hinter der LSA

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 SachsenstraBe 12

M25 Bahnhof-Altona 21

Besonderheiten:

¢ Der Knoten Blrgerweide/ BurgstralBe ist Bestandteil der Koordinierung
Burgstralke

MaRnahmen QV-Beschleunigung:
a) Bauliche MaRnahmen

¢ keine

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

Uberprifung der Zuverlassigkeit der OV-Anmeldungen (Empfangsbedingungen fur die
Busmeldungen)

Uberprifung der Freiheitsgrade fir die OPNV-Beschleunigung der Metrobuslinie 25

= Im Ergebnis ggf. Feinjustierung der Zeitbereiche und Parameter fir die
verkehrsabhéngige Steuerung.
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 6
M25 Bahnhof-Altona 14
Bemerkungen:

In Fahrtrichtung FR—>Sachsenstrale wurden bei den Messfahrien in mehreren Fallen
Verlustzeiten gemessen. Haufig lagen diese unter 15s, allerdings waren auch einige hohe
Werte >= 30s festzustellen, in 2 Fallen > 50s.

Der Bus startet am Knotenpunkt Lilbecker StraRe/ Landwehr in einem definierten, relativ
kurzen Zeitfenster. In Abh&ngigkeit der variierenden Fahrgastwechselzeiten an den Halte-
stellen ,S-Wartenau® und ,U-Landwehr” und der Anforderungssituation an der FLSA Land-
wehr/ Marienthaler Strale stellt sich hinsichtlich seines Eintreffzeitpunktes am Knoten
Bilirgerweide/ BurgstraRe ein grolRer Spielraum ein. Damit ware im Hinblick auf die festge-
stellten groRen Verlustzeiten eine Verldngerung der Freigabe notwendig, hinsichtlich der
geringeren Verlustzeiten eine beschleunigte Einschaltung der Freigabe von Interesse.

In der Gegenrichtung FR - Bahnhof-Altona waren bei der Auswertung der Messfahrten eine
noch gréRere Anzahl von Behinderungen an der LSA Blrgerweide/ BurgstraBe mit
betrachtlich héheren Verlustzeiten (mehrmals > 50s, in 3 Féllen >= 60s) festzustellen. An der
vorgelagerten FLSA BurgstralRe/ Bethesdastrale sind flr die Fulgdngerfreigaben in den
Spitzenlastprogrammen zwei Zeitfenster zugeordnet, d.h. die Kfz-Freigaben k&nnen an zwei
definierten Stellen im Umlauf unterbrochen werden. Tritt diese Situation ein, kommen die
Busse in dieser Fahririchtung zeitlich zu zwei Zeitrdumen im Signalprogramm am Knoten
Birgerweide/ Burgstrale an, die bis auf einige wenige Sekunden auBerhalb der zuge-
ordneten Kfz-Freigabe (K9) liegen. Liegt an der FLSA keine FuBg&angeranforderung vor,
kann sich ein glnstiger Ankunftszeitpunkt flr den Bus am Knoten Blirgerweide/ Burgstrale
ergeben. In dieser Konstellation muss auch mit Rilckstau vor dem Knotenpunkt gerechnet
werden.

Hinsichtlich der notwendigen BeschleunigungsmaBnahmen ergeben sich somit die gleichen
Gesichtspunkte wie in der Gegenrichtung.

Die Md&glichkeiten fir eine Verldngerung der zugeordneten Kfz-Freigaben (K7, K9) oder ihre
vorgezogene Einschaltung sind gegeniiber den Belastungen der in diesen Fallen zu be-
nachteiligenden Freigaben (Bilder 7.2.12 - 1 und 7.2.12. - 2) abzuwéagen.

Weitere Grenzen fir diese Malknhahmen ergeben sich auch aus den Malnahmen bei
Beschleunigung der Buslinie 161.
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Bild 7.2.12 - 1 Freigabezeitverteilung im Spitzenlastprogramm 5
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Morgenspitze 13.04.2000

11111 2
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EGL

Bild 7.2.12 - 2 Morgenspitzenbelastung des Knotens Burgerweide/ Burgstralie vom 03.04.2000

Fir verkehrsschwache Zeiten mit geringerer Koordinierungsrelevanz sollte ein Signalpro-

gramm mit maximaler Buspriorisierung versorgt werden.
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Bild 7.2.12 - 3 Signallageplanausschnitt LSA 139
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7.2.13 LSA 838 Burgstrale / Bethesdastralle

LSA-Nr. (Typ): 838 (FLSA)
Steuerungsart (vorh.): VA-Steuerung mit OPNV-Bevorzugung
Verkehrende Linien (auBer M25): 161, 606 (Nachtbus)
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M25 Sachsenstrale 5
M25 Bahnhof-Altona 3

Besonderheiten:

¢ die FLSA Burgstrale/ Bethesdastrale ist Bestandteil der Koordinierung
Burgstralke

MaRnahmen QV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

¢ keine

b) Technische und betriebliche MaBRnahmen
Uberprifung der Freiheitsgrade fir die OPNV-Beschleunigung der Metrobuslinie 25

= Im Ergebnis ggf. Feinjustierung der Zeitbereiche und Parameter fir die
verkehrsabhéngige Steuerung.
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 0
M25 Bahnhof-Altona 0
Bemerkungen:

In Fahrtrichtung FR - Sachsenstrale wurden in nur wenigen Fallen Verlustzeiten an der
FLSA Burgstrale/ Bethesdastralle gemessen, die mit einer Ausnahme (37s) alle unter 20s
lagen. Zwei der Verlustzeiten kamen in Verbindung mit Rlckstau vor der FLSA zustande.

In dieser Fahrtrichtung startet der Bus am Knotenpunkt Birgerweide/ Burgstrale in einem
definierten Zeitfenster, welches auf eih mdégliches Kfz-Freigabefenster an der FLSA
Burgstrale/ BethesdastralRe koordiniert ist. Dabei ist die Freigabezeit am Knotenpunkt
Bilirgerweide/ BurgstraRe gréRer als die an der FLSA bei FulRgéangeranforderung dem Kfz-
Verkehr zur Verfigung stehende, so dass in dieser Konstellation Verlustzeiten entstehen.

In der Gegenrichtung Fahrtrichtung Bahnhof-Altona wurden in den Messfahrten nur in 2
Fallen Verlustzeiten gemessen. Die mittlere Verlustzeit von drei Sekunden ergibt sich hier im
Wesentlichen aus der reduzierten Fahrgeschwindigkeit bei der Annéaherung, die bei der LSA-
Verlustzeit miteingerechnet wurde.

In dieser Fahrtrichtung kommt der Bus von der freien Strecke zu einem im Sinne der Koor-
dinierung Burgstralle zufilligen Zeitpunkt an, da der vorgelagerte Knotenpunkt Borgfelder
Stralle/ Burgstrale nicht Bestandteil der Koordinierung Burgstrale ist. Je nach Ankunfts-
zeitpunkt des Busses an der FLSA BurgstralRe/ BethesdastralRe und Anforderungssituation
der FuRgéanger kommt es zu Verlustzeiten fiir den Bus.

An der FLSA Burgstrale/ Bethesdastrale lauft zu den Einsatzzeiten der Spitzenlastprogram-
me (Umlaufzeiten 90s) in der Koordinierung Burgstrale ein Signalprogramm mit der
Umlaufzeit von 45s. Dadurch kann es an der FLSA Burgstralie/ Bethesdastralle zu 2 Fuli-
gangerfreigaben im Umlauf kommen.

Eine absolute Beschleunigung fiir die Busse kann dadurch herbeigefitlhrt werden, dass eine
angeforderte FuBRgangerfreigabe bis nach der Durchfahrt des Busses verschoben wird.
Damit wirde das Koordinierungsregime verlassen und auch eine nachfolgend angeforderte
FuRgéngerfreigabe wiederum verschoben werden miissen, um die Steuerung wieder in den
koordinierten Betrieb zurtickzufiihren.

Eine solche Verfahrensweise wére gegenliber der in diesem Falle entstehenden Erh&hung
der Wartezeiten fir die FuRganger abzuwagen.
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Bild 7.2.13 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 838
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8 Abschnitt 6 U-BurgstraBe&<—-> SachsenstralRe (M25)

8.1 Allgemeines

Der Abschnitt 6 beginnt am U-Bahnhof Burgstralke und reicht bis zum Endhaltestelle in der
Sachsenstralle, wobei als letzter signalisierter Knotenpunkt die LSA SltderstralRe/ Hammer-
brookstralke gequert wird. Im Abschnitt 6 befinden sich neun LSA ohne FLSA. Der Abschnitt
ist gepragt durch zahlreiche Fahrtrichtungsanderungen und hohen Verlustzeiten.

Neben der Einzelbetrachtung aller LSA erfolgen flr diesen Abschnitt Vorschlage zur Ver-
anderung der Linienfilhrung mit erheblichem Einsparpotential.

8.1.1 Verzicht auf Wendefahrt am U-Bahnhof Burgstrale

Zur Anfahrt der Haltestelle U-Bahnhof-BurgstraBe unmittelbar am U-Bahneingang wird fiir
beide Fahrtrichtungen ein erheblicher Umweg in Kauf genommen (siehe Bild 8.1.1 - 1). Der
Gesamtzeitbedarf flr den Haltestellenwechsel und der U-Bahnhof-Umrundung inkl. Querung
der Signalquerschnitte betragt im Mittel drei Minuten.

Bild 8.1.1 - 1 Anfahrt U-Bahnhof-Burgstrafie mit Umrundung des U-Bahn-Bereiches

Es wird empfohlen fir die nicht am U-Bahnhof Burgstralke endenden Busse, den Halt in die
bereits vorhandenen Nachtbushaltestellen in der Burgstralle zu verlegen (Bild 8.1.2 - 1).
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Bild 8.1.1 - 2 Anfahrt des U-Bahnhofs Burgstrafe nur noch fur dort endende Busse (grin unterbroch-
ene Linie)

Der zusatzliche Laufweg fur die Fahrgdste in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona ist relativ gering
und erfordert keine Querung von LSA-geregelten Knotenpunktarmen.

Der zusatzliche Laufweg flur die Fahrgdste in Fahririchtung Sachsenstrale ist deutlich
l&nger, erfordert die Querung der Burgstralle und hat somit erhebliche Nachteile, die gegen-
ilber der deutlichen Fahrzeitersparnis abzuwagen ist.

8.1.2 Anderung der Linienfiihrung im Bereich der Endhaltestelle Sachsenstrale

Die derzeitige Linienflihrung der Metrobuslinie 25 (Bild 8.1.2 - 1) im Bereich der Endhalte-
stelle hat folgende erhebliche Nachteile:

1) notwendige Wendefahrt liber WendenstraBe—> Sachsenstralle zum Erreichen der
Haltestelle S-Hammerbrook in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona

2) dreimaliges Linksabbiegen ab Ausfahrt Sachsenstral’e bis zum Ausschlager Weg mit
hohen Verlustzeiten

3) sechs Abbiegevorgénge mit starker Geschwindigkeitsreduzierung von der Haltestelle
S-Hammerbrook bis zum Erreichen des Ausschlager Weg

Teil B - Malnahmenkatalog Seite 224



VORUNTERSUCHUNG METROBUSLINIEN 20 + 25

Bild 8.1.2 - 1 Derzeitige Linienfuhrung im Bereich der Endhaltestelle Sachsenstralle

Zur weitestgehenden Beseitigung dieser Nachteile wird folgende veranderte Linienfihrung
vorgeschlagen (Bild 8.1.2 - 2):

1) Wegfall der Endhaltestelle Sachsenstralie

2) Wegfall der Wendefahrt

3) Start in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona in einer neu einzurichtenden Haltestelle nérd-
lich der heutigen Haltestelle S-HammerbrookstralRe chne Fahrtrichtungsanderung

4) Fahrt zum Ausschlager Weg Uber Wendenstrale

Die Vorteile der Anderung sind:

deutliche Zeitersparnis (geschéatzt mindestens drei Minuten)

Wegfall der Wendefahrt

Wegfall der Haltestelle ,Sachsenstralle”

Linksabbiegen nur noch am Knotenpunkt Ausschlager WegNendenstralle

nur noch zwei Abbiegevorgdnge bis zum Erreichen des Ausschlager Weg

Nachteile sind neben den entstehenden Kosten fiir die Haltestellenumbauten die in
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona nicht mehr bedienbaren Haltestellen ,Ausschlager Weg (34)"
und ,Slderstrale (35)“. Hierzu mUsste geklart werden ob als Ersatz ein zuséatzlicher Halt in
der Wendenstralle ausreichend ist.
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Bild 8.1.2 - 2 Geanderte Linienfuhrung im Bereich der Endhaltestelle Sachsenstralle

Falls weiterhin die Anfahrt der Haltestellen ,Ausschldager Weg" und ,Siderstrake” als erfor-

derlich angesehen wird, kénnte als Alternative folgender Fahrweg gewahlt werden:

== 2
Bild 8.1.2 - 3 alternative Anderung der Linienfuhrung im Bereich Endhaltestelle Sachsenstrae

Teil B - Malnahmenkatalog Seite 226



VORUNTERSUCHUNG METROBUSLINIEN 20 + 25

Bild 8.1.2 - 5 Der Parkstreifen hinter der Haltestelle S-Hammerbrook Fahrtrichtung Sachsenstralte
kann als Basis fur die neue Starthaltestelle Fahrtrichtung Bahnhof-Altona genutzt werden.
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8.2 Detailbetrachtung der MafRnahmen

Bei der Detailbetrachtung der LSA wird neben allgemeinen Angaben (LSA-Nr., LSA-Typ,
Steuerungsverfahren und der Lage der Haltestellen im Streckenverlauf der Metrobuslinie 25)
die richtungsbezogene mittlere LSA-Verlustzeit ausgewiesen. Nach der folgenden Be-
schreibung der empfohlenen MaRnahmen wird die zu erwartende verbleibende mittlere Ver-
lustzeit nach der Realisierung der Malkhahmen abgeschatzt. Aus der Differenz der beiden
Werte ergibt sich das Beschleunigungspotential.

Bei den Steuerungsverfahren wird unterschieden in:

s Festzeitsteuerung
¢ Festzeitsteuerung mit FuBgénger-Anforderung
e Festzeitsteuerung mir Alternativplanen
¢ Verkehrsabhingige Steuerung (VA-Steuerung)
o mit OPNV-Bevorzugung
o ohne OPNV-Bevorzugung
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8.2.1 LSA 116 Borgfelder Strale / BurgstraBe

LSA-Nr. (Typ): 116 (LSA, 4-armig + Einfahrt Busbahnhof U BurgstraRe)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung
Verkehrende Linien (aufBer M25): 606
Konkurrierende Linien: 31, 130, 161, 609
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:
e Linksabbiegen direkt vor dem KP, von BurgstraRe kommend
Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

o Rechtsabbiegen direkt nach dem KP, von Grevenweg

kommend
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere Verlustzeit [s]

M25 Sachsenstrale 1. Querung 19
2. Querung 33
1.+2. Querung 52
M25 Bahnhof-Altona 1. 353
Querung 2. 33

Querung
86

1.4+2. Querung

Besonderheiten:

¢ Der Knotenpunkt wird in beiden Fahrrichtungen aus verschiedenen Zufahrten
angefahren.

¢ Geringes Beschleunigungspotential wegen Vielphasigkeit und Koordinierung zur
benachbarten LSA Hammer LandstraBe/ Sievekingdamm

MaRnahmen QV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen

e Keine
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b) Technische und betriebliche MaBRnhahmen
Erganzung von Bemessungseinrichtungen fiur den MIV
Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 Sachsenstrale 1. Querung 15
2. Querung 22
1.+2. Querung 37
M25 Bahnhof-Altona 1. 30
Querung 2. 20

Querung
50

1.+2. Querung

Bemerkungen:

Aufgrund der Knotenstruktur (lange Raumwege, Einhaltung der FulRgéangerquerungen iiber
Mittelinseln in einem Zug, separate Linksabbiegerphasen, Abhangigkeit zum Nachbarknoten
Sievekingdamm) und des aus allen Fahrtrichtungen auftretenden Busverkehrs wird nur ein
geringes Beschleunigungspotential gesehen. Umso dringlicher wird der unter 7.1.1
beschriebene Verzicht auf die U-Bahnhof-Umrundung empfohlen. Die besonders hohen
Wartezeiten in Fahrtrichtung Bahnhof-Altona deuten auf eine Zufahrtsilberlastung hin. Hier
sollte mit aktuellen Verkehrszahlen eine Umverteilung von Freigabezeiten geprift werden.
Zur Optimierung der Freigabezeitverteilung sollte eine Ausristung mit Bemessungs-
einrichtungen fur den MIV erfolgen.

Die Mdaglichkeit mittels Phasentausch zusatzliches Einsparpotential zu erhalten wird
aufgrund der Koordinierungsbedingungen zum Nachbarknoten Sievekingdamm kritisch
eingeschéatzt und misste mittels einer Simulation nhachgewiesen werden.
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Bild 8.2.1 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 116
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8.2.2 LSA 23 Hammer Landstrale / Sievekingdamm

LSA-Nr. (Typ): 23 (LSA, insg. 2TK, TK1: 4-armig, TK2: 3-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit Alternativplanen
Verkehrende Linien (aufBer M25): 606
Konkurrierende Linien: 31, 130, 161, 609
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e ca.30mvor TK2

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:
e ca.30mvor TK2

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere Verlustzeit
[s]
M25 SachsenstralRe TK2 23
TK1 31
M25 Bahnhof-Altona TK2 59
TK1 26

Besonderheiten:

e extrem hohe Wartezeiten am Teilknoten 2

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen
e keine

b) Technische und betriebliche MaBRnhahmen
Erganzung von Bemessungseinrichtungen fir den MIV
Ergénzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung
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Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstraBe TK2 15
TK1 20
M25 Bahnhof-Altona TK2 15
TKA1 15

Bemerkungen:

Aufgrund der Knotenstruktur (lange Raumwege, Einhaltung der FulRgéngerquerungen iiber
Mittelinseln in einem Zug, separate Linksabbiegerphasen, Abhéngigkeit zum Nachbarknoten
BurgstraBe) und des aus allen Fahrtrichtungen auftretenden Busverkehrs wird nur ein
geringes Beschleunigungspotential gesehen. Umso dringlicher wird der unter 8.1.1 be-
schriebene Verzicht auf die U-Bahnhof-Umrundung empfohlen.

Die besonders hohen Wartezeiten bei Ausfahrt aus dem U-Bahnbereich kénnen durch die
Schaltung kurzer Sonderphasen am Teilknoten (TK) 2 deutlich reduziert werden.

Die Mdglichkeit mittels Phasentausch zusatzliches Einsparpotential zu erhalten wird auf-
grund der Koordinierungsbedingungen zum Nachbarknoten BurgstraBe kritisch eingeschéatzt
und misste mittels einer Simulation nachgewiesen werden.

- TSt
s o

= s f
= =ipy 77 /
§ A ._.,r. R, i

s
T Nl

Bild 8.2.2 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 23
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8.2.3 LSA 124 Borgfelder Strale / Ausschlager Weg {nur in FR = Sachsenstralie)

LSA-Nr. (Typ): 124 (LSA, insg. 2TK, TK1: 3-armig, TK2: 4-armig)

Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung

Verkehrende Linien (auBer M25): keine

Konkurrierende Linien: 31, 606, 609

Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:

e keine

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M25 Sachsenstralie TK1 5
TK2 2

Besonderheiten:

keine

MaRnahmen QV-Beschleunigung:

a) Bauliche MaRnahmen

keine

b) Technische und betriebliche MaRnahmen

ggf. Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus

OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
Busfunkantenne

Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhéngiger
Phasensteuerung

Neuerstellung der Steuergeratesoftware

Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Teil B - Malnahmenkatalog Seite 234



VORUNTERSUCHUNG METROBUSLINIEN 20 + 25

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung
M25 Sachsenstrale TK1 5
TK2 2
Bemerkungen:

Aufgrund der passenden Koordinierung des vom Knotenpunkt 116 (Hammer Landstralle)
kommenden Verkehrsstroms ergeben sich kaum Verlustzeiten fr den Busverkehr. Es wird

kein weiteres Beschleunigungspotential gesehen.

Eine Funkaufriistung wird daher nur flr den Fall fur erforderlich angesehen, dass am
Knotenpunkt 116 Anderungen durchgefiihrt werden, die zu relevanten Verinderungen des
Eintreffzeitpunktes am Knoten 124 flihren. Sollte sich dies im Rahmen einer Simulation

zeigen, wird eine Funkaufriistung empfohlen.

X

Bild 8.2.3 - 1 Signallageplanausschnitt LSA 124
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8.2.4 LSA 572 Eiffestrale/Grevenweg (nur in FR->Bahnhof-Altona)

LSA-Nr. (Typ): 572 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung
Verkehrende Linien (auBer M25): keine
Konkurrierende Linien: 130
Haltestellen: Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine

Ergebnis der Analyse:

Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]

M25 Bahnhof-Altona 61

Besonderheiten:
¢ sehr hohe Wartezeiten der linksabbiegenden Busse
MaRnahmen OV-Beschleunigung:
a) Bauliche Mafnahmen
e keine
b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Erganzung von Erfassungseinrichtungen fir den MIV
Ergdnzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
e OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware
¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 Bahnhof-Altona 22
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Bemerkungen:

Beim Linksabbiegen von der Eiffestralke

in den Grevenweg entstehen sehr lange

Wartezeiten, weil offensichtlich die Dauer des Raumsignals K2z nicht ausreicht um die
linksabbiegenden Fahrzeuge einschlieBlich der Busse abzurdumen. Im Programm 1 wird auf
den Nachlauf verzichtet. Ziel einer Beschleunigung muss es sein, bedarfsweise deutlich
langere Nachlaufzeiten zu schalten um sicherzustellen, dass alle Busse in dem Ein-

treffumlauf noch den Knoten queren kénnen. Die vorhandenen Verkehrszahlen sind nicht
mehr aktuell (1999), so dass zusatzlich mit Hilfe aktualisierter Zahlen geprift werden sollte,
ob eine separate Signalisierung der Linksabbieger K2 erforderlich ist. Da vier Zufahrts-
fahrstreifen in der Eiffestrale (West) zur Verflgung stehen und — zumindest in der Zahlung
von 1999 — der Rechtsabbiegerverkehr sehr gering ist (< 70Fz), ist sogar eine zweistreifige

Linksabbiegerflihrung mit der Einteilung L, L, G, G+R realisierbar.

Um die Linksabbiegernachlaufzeit variabel steuern zu kénnen wird zudem die Nachrlstung
von Messstellen — zumindest fir K2 und K3/4 — empfohlen, wobei fir K2 zusatzlich eine

Rickstauschleife installiert werden sollte
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8.2.5 LSA 141 EiffestraBe / Ausschlager Weg

LSA-Nr. (Typ): 141 (LSA, 4-armig)
Steuerungsart (vorh.): Festzeitsteuerung mit Alternativplanen
Verkehrende Linien (auBer M25): keine
Konkurrierende Linien: keine
Haltestellen: Fahrtrichtung Sachsenstrale:
e keine

Fahrtrichtung Bahnhof-Altona:

e keine
Ergebnis der Analyse:
Linie Richtung mittlere
Verlustzeit [s]
M25 SachsenstralRe 9
M25 Bahnhof-Altona 46

Besonderheiten:

¢ Der Knotenpunkt Eiffestrale/ Ausschlager Weg ist Bestandteil der
Koordinierungen Ausschlager Weg und EiffestralRe

MaRnahmen OV-Beschleunigung:

a) Bauliche Mafnahmen
e keine

b) Technische und betriebliche MaRnahmen
Ergdnzung von Bemessungseinrichtungen fir den MIV
Erganzung einer Busbeeinflussung bestehend aus
o OV-Empfangs- und Auswerteeinheit im Steuergerat
¢ Busfunkantenne

¢ Neuerstellung der verkehrstechnischen Unterlagen mit verkehrsabhangiger
Phasensteuerung

¢ Neuerstellung der Steuergeratesoftware

¢ Prifung, Abnahme, Inbetriebnahme und Feinjustierung der neuen Steuerung

Teil B - Malnahmenkatalog Seite 239



VORUNTERSUCHUNG METROBUSLINIEN 20 + 25

Beschleunigungspotential:

Linie Richtung geschéatzte verbleibende
mittlere Verlustzeit [s] bei
Durchfithrung der OV-
Beschleunigung

M25 SachsenstralBe 4
M25 Bahnhof-Altona 25
Bemerkungen:

In Fahrtrichtung FR->Sachsenstralke wurden bei den Messfahrten in nur relativ wenigen
Fallen Verlustzeiten an der LSA festgestellt. Nur in einem Fall wurde eine Verlustzeit von 61s
gemessen, die vermutlich durch anderweitige Behinderungen entstanden ist. In einem Fall
wurde eine Verlustzeit durch Riickstau in der Zufahrt vor der LSA von 71s gemessen.

In dieser Fahrtrichtung wére daher eine beschleunigte Einschaltung der Freigabe flr den
Bus bei Anndherung angezeigt. Seine Anmeldung sollte so frilh wie mdéglich erfolgten,
sinnvoller Weise mit der Abmeldung am Knoten Borgfelder StralRe/ Ausschlager Weg.

In der Gegenrichtung FR->Bahnhof-Altona wurden bei fast allen Messfahrten Verlustzeiten
an der LSA registriert, die oft > 30s waren, im Ausnahmefall 73s. In vielen Fallen wurden
zusatzliche Verlustzeiten durch Rickstau in der Zufahrt vor der LSA registriert, in drei <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>