Die Evaluation der MaBnahmen zur Busbeschleunigung am Miihlenkamp

Das Arbeitsprogramm des Senates der Freien und Hansestadt Hamburg sieht vor, das
bestehende Bussystem Hamburgs weiter zu entwickeln, zu optimieren und zu
modernisieren, um den gestiegenen und weiter steigenden Bedarfen im OPNV Rechnung
zu tragen. Das Busbeschleunigungsprogramm dient somit zur Kapazitatssteigerung,
einhergehend mit der mittel- his langfristigen Sicherstellung einer ausreichenden
Leistungsfahigkeit und hohen Verlasslichkeit auf den stark freqguentierten MetroBus-
Linien.

Eine dieser stark frequentierten MetroBus-Linien ist die Linie 6. Umbaumalnahmen
wurden im Rahmen des Busbheschleunigungsprogramms unter anderem im Mihlenkamp
vorgenommen. Auf Grundlage des Biirgerschaftlichen Ersuchens Drs. 21/73 wurden diese
MaBnahmen am Mihlenkamp anhand dreier Kriterien von Oktober 2015 bis Oktober
2016 wissenschaftlich evaluiert:

- Zunahme der durchschnittlichen Verkehrsbelastungen in den umliegenden StralRen
nicht gréoRer als 10%, Ausnahme Semperstralle (dort ab 10% bis 20% zusatzliche
verkehrsheruhigende Malknahmen).

- Rilckgang der Stérereignisse im Kreuzungsbereich Mlhlenkamp/Gertigstralle um
mindestens 20% (wobei Stadtreinigung, Falschparker und Zweite-Reihe-Parker
nicht als Stérereignis gelten) bzw.

- Fahrtzeitverkilirzung zwischen den Haltestellen Hofweg/Mihlenkamp und
Goldbekplatz um durchschnittlich 30 Sekunden je Richtung.

Die extern beauftragte unabhangige wissenschaftliche Evaluation kommt zu folgenden
Ergebnissen:;

- Das Wohngehiet Gstlich des Mlhlenkamps wird um 15% des Verkehrs entlastet.

- Generell weisen alle Strallen im Untersuchungsgebiet - bis auf die Semperstralie -
eine geringere Verkehrsbhelastung auf als vor den Umbaumalinahmen bzw. bleiben
unter der genannten Grenze von durchschnittlich 10% Verkehrszunahme.,

- Die relevanten Stoérereignisse konnten um 94% reduziert werden.

- Fahrtzeiteinsparungen von Gber 30 Sekunden werden stundenweise erreicht. Die
durchschnittlichen Fahrtzeitverkiirzungen betragen 25 Sekunden in Richtung
stadteinwarts bzw. 20 Sekunden in Richtung stadtauswarts.

Die Kriterien sind somit erfiillt!

Unter dem Strich zeigt der Vergleich der Ergebnisse der Evaluation mit den
Evaluationskriterien, dass die Busheschleunigung am Miihlenkamp ein Erfolg ist.
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1 Problemstellung und Zielsetzung

Der Landesbetrieb StraBBen, Bricken und Gewasser (LSBG) setzt im Rah-
men des Senatsprogrammes Busbeschleunigung auf verschiedenen Met-
roBus-Linien MaBnahmen zur Kapazitatssteigerung und Verbesserung des
Fahrgastkomforts um. Fur die Metrobuslinie M6 wurden im Umfeld der
Haltestelle GertigstraBe an der StraBe Muhlenkamp verschiedene MalB-
nahmen realisiert:

Hierzu gehort das Unterbinden von Versatzverkehren zwischen dem Po-
elchaukamp und der GertigstraBe durch Einfuhrung eines Linksabbiegever-
bots vom Muhlenkamp in die GertigstraBe. Dadurch soll erreicht werden,
dass sich im geringen Stauraum im Muhlenkamp zwischen Poelchaukamp
und GertigstraBe keine gegenseitigen Blockaden durch Linksabbieger ein-
stellen. Das Linksabbiegeverbot wurde durch die Einrichtung einer Insel
mit Pollern baulich unterstutzt.

AuBerdem wurde eine bauliche Mitteltrennung im genannten Abschnitt
eingefiihrt, um das Halten und Parken in zweiter Reihe und die damit ein-
hergehenden Stérungen zu minimieren.

Bestandteil der MaBnahmen ist auch eine Optimierungen der Lichtsignal-
anlagen. Die MaBnahmen wurden sukzessive bis Oktober 2015 umge-
setzt. Die Lichtsignalanlagen wurden final im September 2016 angepasst.

Die Planungen am Muhlenkamp standen seinerzeit in der Kritik und waren
mit ein Anlass dafur, dass sich die Volksinitiative gegen das Busbeschleu-
nigungsprogramm gebildet hat. Es wurden u.a. eine schlechtere Erreich-
barkeit von Grundstiucken und eine Verkehrszunahme in den Wohngebie-
ten befurchtet. Die Einigung der Initiatoren der Volksinitiative mit den re-
gierungstragenden Fraktionen fand ihren Niederschlag in einem Burger-
schaftlichen Ersuchen’, welches u.a. vorsieht, dass die MaBnahmen im
Bereich Muhlenkamp evaluiert werden. Hierzu scllen die tatsachlich er-
reichten Beschleunigungseffekte im Busverkehr sowie die Verkehrszunah-
men in den Wohn- und NebenstraBen ermittelt werden.

Ziel der Untersuchung ist die Evaluation der getroffenen MaBnahmen, u.a.
anhand der Kriterien des Burgerschaftlichen Ersuchens. Hierfur wird eine
entsprechende Methodik erarbeitet, die eine maximale Vergleichbarkeit der
Erhebungsdaten vor und nach dem Umbau sicherstellt und eine hohe
Transparenz gewahrleistet. Anhand von Vorher-Nachher-Vergleichen wer-
den die Wirkungen der MaBnahmen herausgearbeitet und anhand ver-
schiedener Kriterien bewertet. Die Ergebnisse werden transparent und
leicht versténdlich aufbereitet, dokumentiert und préasentiert.

Burgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg. Antrag betreffend
MaBnahmen fur den offentlichen Busverkehr — Konsens mit den Initiato-
ren der Volksinitiative ,Stopp des Busbeschleunigungsprogramms™.
Drucksache 21/73, Neufassung 24.03.2015.
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2 Allgemeine Erlauterungen zum methodischen
Vorgehen

Eine Evaluation ist eine systematische Analyse und Interpretation von In-
formationen, um die Umsetzung und die Wirkung von MabBnah-
men(bundeln) zu bewerten. Man unterscheidet Wirkungsevaluationen und
Prozessevaluationen. Das methodische Vorgehen ist grundsatzlich gleich,
der Unterschied liegt im Evaluationsgegenstand. Im vorliegenden Fall han-
delt es sich um eine Wirkungsevaluation.

Weiterhin unterscheidet man die Brutto- und die Nettowirkung einer MaB-
nahme. Die Bruttowirkung setzt sich zusammen aus der Nettowirkung der
MaBnahme, der Wirkung weiterer Effekte und Designeffekten. Bei der
Nettowirkung handelt es sich um die unmittelbare Wirkung der MaBnah-
me. Bei einer Vorrangschaltung fir den Busverkehr ware die Nettowirkung
beispielsweise eine Verringerung der Wartezeit an der Lichtsignalanlage.
Bei der Wirkung weiterer Effekte handelt es sich um Wirkungen, die paral-
lel und von der MaBnahme unbeeinflusst auftreten. So kénnte eine gerin-
gere Wartezeit des Busses an der Lichtsignalanlage auch durch eine all-
gemeine Verringerung der Verkehrsstarken hervorgerufen werden, was
nicht durch die MaBnahme (Vorrangschaltung) bewirkt ware. Bei Design-
effekten handelt es sich um technische Mangel oder Fehler bei der Durch-
fuhrung der Evaluation. So besteht beispielsweise bei Messungen immer
das Problem einer Messungenauigkeit sowie eine Stichprobenproblematik.
Im Verkehrsgeschehen bestehen grundsatzlich Schwankungen, die durch
eine Vielzahl von Effekten hervorgerufen werden. Solche technischen Feh-
ler oder Mangel lassen sich durch ein méglichst gutes Erhebungsdesign
minimieren, aber nicht vollstandig ausschlieBen.

Das methodische Vorgehen gliedert sich in die folgenden Punkte. Sie wer-
den im Anschluss detailliert beschrieben.

— ldentifizierung von Zielen und Festlegen von Zielkriterien

— Konstruktion eines Wirkungsmodells und Aufstellen von Hypothesen
—  Entwicklung eines Untersuchungs- und Erhebungsdesigns

—  Entwicklung von Instrumenten zur Wirkungsermittlung

—  Stichprobenbildung

—  Datensammlung

— Durchfuhrung der Datenanalyse, Interpretation und Beurteilung

2.1 Identifizierung von Zielen und Festlegen von Zielkrite-
rien
Die Ziele der MaBnahmen sind eindeutig zu definieren. Dabei sind nach

Maglichkeit Zielkonflikte zu vermeiden. Dabei handelt es sich um Ziele, die
im Hinblick auf eine MaBnahme im Widerspruch stehen.
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Zudem ist zu berucksichtigen, dass Ziele ggf. nicht gleichwertig sind, ein
Ziel also eine hohere Bedeutung hat als ein anderes Ziel. In diesen Fallen
ist eine Abwagung der Ziele notwendig. Gunstig ist zudem, wenn zu je-
dem Ziel auch ein entsprechendes Anspruchsniveau festgelegt wird. Dabei
darf es sich jedoch nicht um einen ,Wunsch” handeln, sondern es muss
mit der gewahlten MaBnahme aufgrund fachlicher Kriterien auch tatsach-
lich erreichbar sein.

2ol Konstruktion eines Wirkungsmodells

Ein Wirkungsmodell ist eine detaillierte Beschreibung der Einflusse, die von
Anfang bis Ende auf die Betroffenen einwirken und deren Folgen. Dabei
sind sowohl erwinschte Wirkungen wie auch nicht erwinschte, aber mit
der MaBnahme verbundene Wirkungen zu berucksichtigen.

2.3 Entwicklung eines Untersuchungs- und Erhebungs-
designs

Man unterscheidet drei grundsatzliche Untersuchungsdesigns:

— Untersuchungsdesign mit Vergleichsgruppe: man vergleicht eine Grup-
pe oder einen Untersuchungsraum mit Durchfuhrung der MaBnahme
mit einer Gruppe bzw. einem Untersuchungsraum ohne Durchfuhrung
der MaBnahme. Die Untersuchung kann als reine Nachher-
Untersuchung oder als Vorher-Nachher-Untersuchung angelegt wer-
den.

— Untersuchungsdesign mit randomisierter Kontrollgruppe: man verwen-
det wie oben beschrieben eine Kontrollgruppe bzw. einen Kontroll-
Untersuchungsraum. Allerdings wird nicht im Vorfeld festgelegt wel-
ches die Gruppe mit MaBnahme und welches die Gruppe ohne Mal3-
nahme ist. Dies wird zufallig vorgenommen. Dies ist vor allem dann
sinnvoll, wenn die Kenntnis dariber, ob es sich um die Gruppe mit
oder ohne MaBnahme handelt, zu einer Veranderung des Verhaltens
fuhren wirde (,Placebo”-Effekt).

— Untersuchungsdesign ohne Vergleichsgruppe: man fuhrt Messungen
zu verschiedenen Zeitpunkten durch und vergleicht sie, ohne eine Kon-
trollgruppe oder einen Kontroll-Untersuchungsraum zu verwenden.

Beim Untersuchungsdesign ist zu beachten, dass sich die Versuchsbedin-
gungen vorher und nachher moglichst nur im Hinblick auf die MaBnahme
unterscheiden sollten, um die oben beschriebenen weiteren Wirkungen
mdaglichst gering zu halten.

Im Hinblick auf das Erhebungsdesign ist zu klaren:

— welche Daten sind nétig und in welcher Detaillierung?

— sind Vorher- und Nachher-Untersuchungen nétig oder geniagen Nach-
her-Untersuchungen?
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— wann sollen Messungen durchgefuhrt werden und in welcher Detaillie-
rung?

— werden alle MaBnahmenbetroffenen erfasst oder nur eine Stichprobe,
falls ja: welcher Stichprobenumfang ist nétig?

— welche Daten mussen fur eine Plausibilitatsprufung erhoben werden?

Ein generelles Problem bei der Datenerhebung besteht darin, dass Indika-
toren haufig nur akkumulierte Wirkungen erfassen und nicht isolierte bzw.
Netto-Wirkungen. Beispielsweise ist bei einem Linienbus die Fahrzeit zwi-
schen zwei Haltestellen nicht nur von der Signalsteuerung abhéangig, son-
dern auch vom Verkehrsaufkommen, der Haltestellenaufenthaltszeit, Sto-
rungen auf der Strecke usw.

2.4 Entwicklung von Instrumenten zur Wirkungsermitt-
lung

Die Instrumente zur Wirkungsermittlung sollten mdéglichst zielgerichtet
einzelne Indikatoren betreffen, um Wirkungen méglichst isoliert zu be-
schreiben. Die Instrumente sollen die Wirkungen nachvollziehbar und még-
lichst reproduzierbar ermitteln.

2R Stichprobenbildung

Ein grof3er Stichprobenumfang fuhrt in der Regel zu genaueren Ergebnis-
sen als ein kleiner Stichprobenumfang. Hierbei ist jedoch zu berucksichti-
gen, dass der Aufwand in angemessenem Verhaltnis zur erzielten héheren
Genauigkeit steht. Zudem sind bei der Stichprobenbildung beeinflussende
Effekte zu bericksichtigen. So kann eine gut ausgewahlte, kleine Stich-
probe bessere Ergebnisse liefern als eine zufallige, groBe. So werden zur
Hochrechnung von Wahlen vergleichsweise kleine Stichproben verwendet,
die aber im Hinblick auf Alter, Geschlecht, Lebenssituation usw. sorgféltig
ausgewahlt sind. Bei Bundestagswahlen betragt der Stichprobenumfang
beispielsweise nur 0,005 % der Wahlberechtigten.

2.6 Datensammlung

Bei der Datensammlung steht eine genaue, nachvollziehbare und ggf. re-
produzierbare Durchfilhrung im Vordergrund. Eine Reproduzierbarkeit ist
jedoch haufig schwierig, da ein zeitlicher Abstand zur vorherigen Erhebung
bestehen wirde und damit die sog. weiteren Wirkungen zunehmen kénn-
ten. Durch eine Reproduktion der Erhebung wird damit haufig nicht die
Netto-Wirkung besser beschrieben, sondern der Fehler durch die weiteren
Wirkungen vergroBert.
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2. Durchfuhrung der Datenanalyse, Interpretation und
Beurteilung

Bei der Datenanalyse ist zu priufen, welche Daten relevant und vergleich-
bar sind. Diese sind in die Analyse einzubeziehen. Ggf. sind nicht relevan-
te Daten von der Analyse auszuschlieBen, wobei dies in jedem Fall doku-
mentiert und begrundet werden muss. Ggf. sind weitere Erhebungen
durchzuftihren, um vergleichbare Datengrundlagen zu schaffen. Bei Vor-
her-Nachher-Untersuchungen besteht dabei hdufig das Problem, dass Vor-
her-Daten nicht oder nicht im gewinschten Umfang vorliegen und nach
Umsetzung der MaBnahme nicht mehr erhoben werden kénnen. In diesen
Fallen sind die Nachher-Daten entsprechend so auszuwéhlen und aufzube-
reiten, dass eine méglichst weitgehende Vergleichbarkeit erreicht werden
kann.
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< Evaluationsgegenstand

Betrachtet werden die MaBnahmen zur Optimierung des Busverkehrs an
der StraBe Muhlenkamp an den Knotenpunkten Muhlenkamp/Poelchau-
kamp und Muhlenkamp/GertigstraBe sowie zwischen diesen beiden Kno-
tenpunkten. Die MaBnahmen wurden im Zeitraum von April 2015 bis Ende
Oktober 2015 umgesetzt. Die verkehrsabhangige Steuerung der Lichtsig-
nalanlagen inklusive Einrichtung einer Busbevorrechtigung wurde nach
ersten Erfahrungen ab Fruhjahr 2016 kontinuierlich weiter optimiert und
am 14. September 20716 wirksam.

Folgende EinzelmaBnahmen wurden umgesetzt:

—  Anderung der Signaltechnik und der Signalprogramme an den beiden
signalisierten Knotenpunkten

— Barrierefreie Umgestaltung der Knotenpunkte und der Bushaltestellen

— Einrichtung einer baulichen Mitteltrennung zwischen den beiden Kno-
tenpunkten in Form von einem 6 cm hohen Flachbord

— Verlangerung des Linksabbiegestreifens in den Poelchaukamp durch
ein Verbot des Linksabbiegens vom Muhlenkamp in die GertigstraBe

— FEinrichtung von Verkehrsinseln, um das Linksabbiegeverbot in die Ger-
tigstraBe baulich zu unterstutzen und den Radverkehr zu schutzen

— Auf Veranlassung des Bezirks Nord und unter Beteiligung der Anlieger
wurde die EinbahnstraBenrichtung in der PreystraBe umgekehrt (vorher
zum Muhlenkamp hinfuhrend, nachher vom Muhlenkamp wegfihrend}

— Markierung von Radschutzstreifen

— Verlegung der Bushaltebucht GertigstraBe Richtung stadteinwarts an
den Fahrbahnrand und Umbau der Haltestellen

—  Schaffung von Ladezonen

Aufgrund von bezirklichen Beschlussen und Forderungen der Volksinitiati-
ve ,Stopp des Busbeschleunigungsprogramms™ wurden gegenuber der
ursprunglichen Planung der Baudienststelle folgende Planungen nicht um-
gesetzt

— ein Verbot des Rechtsabbiegens vom Muhlenkamp in die GertigstraBe,
als Voraussetzung fur eine bauliche Umgestaltung. die eine Einfahrt in
die GertigstraBBe aus Richtung Muhlenkamp wirksam unterbindet.

— Eine 12 cm hohe Mitteltrennung, um eine deutliche Trennwirkung zu
erzielen und das 2. Reihe Parken wirksam zu reduzieren

— Verlegung der Haltestelle GertigstraBe stadtauswarts fur eine weitere
Verkehrsflussverbesserung
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4 Anlass, Ziele und Zielkriterien

Auf Basis von Planfahrten auf der MetrobusLlinie 6 wurden am Muhlen-
kamp durch den Landesbetrieb StraBen, Brucken und Gewéasser Hamburg
(LSBG) in Zusammenarbeit mit der Hamburger Hochbahn AG Handlungs-
bedarfe erkannt:

— M6 eine der meistbefahrenen Buslinien Hamburgs
— Verlustzeiten an den Lichtsignalanlagen, niedrige Reisegeschwindigkeit

— Zahlreiche Stéreinflusse aufgrund von 2.-Reihe-Parkern und Lieferver-
kehr

— hohes Verspatungspotenzial
— Fehlende Barrierefreiheit
— Unzureichende Haltestellenlangen

—  Uberstauung der Linksabbiegestreifen

Folgende Ziele werden durch die MaBnahmen verfolgt:

—  Verstetigung des Busverkehrs zur Erhéhung der Kapazitat und Vermei-
dung von Pulkbildungen

— Erh6hung der Reisegeschwindigkeit

— Barrierefreiheit an den Haltestellen

— Hoéherer Fahrtkomfort

— Reduzieren der Storeinflusse und damit héhere Punktlichkeit

— Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt im Seitenraum, insbesondere fur
wartende Fahrgaste

— Verbesserungen fur den Radverkehr
Diese Ziele konnen aufgegliedert werden in folgende wesentliche Zielkrite-
rien:

— Verringerung der Fahrtzeit der Busse (Verringerung der Wartezeiten an
Lichtsignalanlagen und Verringerung der Verlustzeiten auf der Strecke)

— Verringerung der Zahl der Stérungen im Busverkehr

— Schaffung ausreichend groBer und barrierefreier Warteflachen an Hal-
testellen

— Schaffung angemessener Radverkehrsanlagen

Zudem lasst sich antizipieren, dass die vorgesehenen MaBnahmen Wir-
kungen auf andere Verkehrsarten bzw. andere Raume haben kénnen. Ent-
sprechend werden folgende weitere Zielkriterien angesetzt:

— Minimierung der zusatzlichen Verkehrsbelastung in Wohngebieten
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—  Minimierung der Stérungen fur die Ubrigen Verkehrsarten im Untersu-
chungsraum

Die Minimierung der Storungen fur die tbrigen Verkehrsarten im Untersu-
chungsraum lasst sich mit der Verringerung der Zahl der Stérungen im
Busverkehr zu einem einzigen Zielkriterium ,Verringerung der Zahl der Sto-
rungen” zusammenfassen, da sich Storungen des Busverkehrs unmittelbar
oder mittelbar auch auf andere Verkehrsarten auswirken und umgekehrt.
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5 Wirkungsmodell

Die Wirkungsmodelle werden separat nach den KernmaBnahmen des
MaBnahmenbundels aufgestellt.

Verkehrsabhangige Steuerung der Lichtsignalanlagen mit Busheeinflussung
Die Anmeldung eines Busses an der Lichtsignalanlage kann zu einem Pha-
sentausch bzw. einer Dehnung und Stauchung von Phasen fuhren, um
dem Bus méglichst geringe Wartezeiten zu erméglichen. Hierdurch kann
auch der gleichgerichtete Kfz-Verkehr (Geradeausrichtung} besser abflie-
Ben und hat damit wahrend der Anmeldezeit eines Busses geringere War-
tezeiten. Fur die Nebenrichtung (Knotenpunktzufahrt Poelchaukamp im
Kfz-Verkehr sowie die den Muahlenkamp querenden FuB- und Radverkehr)
ergeben sich wahrend der Anmeldezeit des Busses langere Wartezeiten.
AuBerhalb der Anmeldezeit des Busses werden die Nachteile fur die Quer-
richtung teilweise wieder ausgeglichen durch Nachholen von Phasen. Au-
Berdem ist der Umfang der Busbevorrechtigung soweit begrenzt, dass
maximale Wartezeiten fur den FuBverkehr nicht uberschritten werden.
Abgesehen von Veranderungen der Wartezeiten fur die einzelnen Richtun-
gen und Verkehrsarten ergeben sich keine wesentlichen Wirkungen.

Einfuhrung einer baulichen Mitteltrennung

Durch die bauliche Mitteltrennung soll verhindert werden, dass Fahrzeuge
uber die Fahrstreifen des Gegenverkehrs an Fahrzeugen vorbeifahren kén-
nen, die illegal auf dem durchgehenden Fahrstreifen halten. Es wird davon
ausgegangen, dass hierdurch die Anzahl der 2.-Reihe-Parker drastisch re-
duziert wird. Hierdurch sollen die Stérungen des durchgehenden Verkehrs,
darunter auch Stérungen des Busverkehrs, verringert bzw. vermieden
werden. Es verringert sich hierdurch die Verlustzeit des Kfz-Verkehrs im
Zuge des Mihlenkamps, darunter auch die Verlustzeit des Busverkehrs. Es
erhoht sich gleichzeitig die Zuverlassigkeit des Verkehrsablaufs, da groBe-
re Schwankungen zwischen dem Zustand mit und ohne Stérung verringert
werden. Die Mitteltrennung fuhrt im Havariefall (z.B. Unfall} oder in Fallen,
in denen ein Halten auf dem durchgehenden Fahrstreifen unvermeidbar ist
(z.B. Mullabfuhr, Rettungswagen} zu einem groBeren AusmaB einer Sto-
rung, sofern der Mittelstreifen in solchen Fallen nicht tUberfahrbar ist.

Einrichtung von Ladezonen

Durch die Einrichtung von zwei deutlich markierten und beschilderten La-
dezonen (absolutes Halteverbot/ Be- und Entladen erlaubt) werden notige
Flachen fur Lieferverkehre geschaffen, wodurch das 2.—Reihe-Parken re-
duziert werden soll. Es entfallt eine entsprechende Anzahl an Stellplatzen.

Vermeiden von Versatzverkehren

Zwischen dem Poelchaukamp und der GertigstraBe besteht ein deutliches
Potenzial fur Verkehre, die die StraBe Muhlenkamp im Versatz befahren
konnten. Hierzu waren entsprechende Linksabbiegestreifen notwendig, die
aufgrund des geringen Knotenpunktabstands jedoch nur kurz waren und
fur eine reibungslose Verkehrsabwicklung in beide Richtungen nicht aus-
reichten. Um Stérungen durch die uberstauten Linksabbiegestreifen zu
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vermeiden, wurde das Linksabbiegen vom Muhlenkamp in die GertigstraBe
durch verkehrsbehordliche Anordnungen und bauliche Unterstitzung
durch eine Verkehrsinsel unterbunden. Hierdurch kann der Linksabbiege-
streifen vom Muhlenkamp in den Poelchaukamp fast auf die doppelte Lan-
ge vergréBert werden. Storungen durch aufgestaute Linksabbieger sollen
dadurch reduziert bzw. vermieden werden. Es profitiert hiervon der Kfz-
Verkehr im Zuge des Muihlenkamps, darunter auch der Busverkehr. Nen-
nenswert langere Wartezeiten im Querverkehr sind nicht zu erwarten, da
die Eingriffe durch den Bus im Wesentlichen zum Tausch von Phasen fuh-
ren und damit nicht zu einer im Mittel deutlich geringeren Freigabezeit fur
den Querverkehr.

Die MaBnahme fuhrt allerdings zu notwendigen Verkehrsverlagerungen.
Die naheliegende Verbindung waére die Relation vom Poelchaukamp Uber
die PreystraBe weiter zur GertigstraBe. In der entgegengesetzten Richtung
ware keine Verlagerung notwendig, da weiterhin aus der GertigstraBe
rechts in den Muhlenkamp und dann links in den Poelchaukamp abgebo-
gen werden kann. Um negative Auswirkungen auf die PreystraBe zu ver-
meiden, wurde als sekundare MaBnahme die Richtung des Einrichtungs-
verkehrs (,EinbahnstraBenregelung™} umgekehrt. Hierdurch werden die
Verkehre von der PreystraBe auf die SemperstraBe verdrangt. Auch groB-
raumigere Verlagerungen sind zu erwarten. Durch die Verlagerungen kén-
nen sich die Verkehrsstarken in manchen StraBen im Quartier verringern
(z.B. GertigstraBe)} und in anderen StraBen erhohen (z.B. SemperstraBe).
Hierdurch sind auch entsprechende Veranderungen von negativen Auswir-
kungen durch den motorisierten Verkehr, z.B. Larm- und Schadstoffemis-
sionen zu erwarten. Auch die Aufenthaltsqualitat und die Uberquerbarkeit
der StraBen verandern sich durch die Anderungen der Verkehrsstarken.

Barrierefreie Haltestellen und ausreichend groBe Warteflachen

Durch die Realisierung der Barrierefreiheit an der Haltestelle GertigstraBBe
wird Mobilitatseingeschrankten die Nutzung der MetrobusLinie M6 ermég-
licht (sofern die jeweilige Start- bzw. Zielhaltestelle ebenfalls barrierefrei
ist). Fur nicht Mobilitatseingeschrankte erhoht sich hierdurch ggf. der
Komfort beim Ein- und Ausstieg. Dies kann auch zu kirzeren Fahrgast-
wechselzeiten fuhren. Eine ausreichend groBe Warteflache tragt zur Mini-
mierung der Konflikte mit anderen FuBgangern und ggf. anderen Verkehrs-
teilnehmern bei.

Schaffung angemessener Radverkehrsanlagen

Der Radverkehr und der OPNV erganzen sich als Alternative zum motori-
sierten Individualverkehr (MIV}. Die Schaffung angemessener Radver-
kehrsanlagen kann dazu beitragen, den MIV-Anteil zu senken. Zudem ver-
ringert sich die Zahl der Konflikte zwischen dem Radverkehr einerseits und
dem OPNV bzw. zu FuB gehenden Fahrgasten andererseits und fihrt zu
einer héheren Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitat im Radverkehr.
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6 Untersuchungs- und Erhebungsdesign

In dieser Untersuchung wird ein Untersuchungsdesign ohne Vergleichs-
gruppe gewahlt. Eine Vergleichsgruppe wiurde bedeuten, dass eine ver-
gleichbare Situation wie im Umfeld des Muhlenkamps mit vergleichbar
anwendbaren MaBnahmen gefunden werden musste. Im einen Fall wirden
dann die MaBnahmen angewendet, im anderen Fall nicht. Da auf den hier
betrachteten Untersuchungsraum vielfaltigste Einflisse wirken, musste ein
Kontroll-Untersuchungsraum gefunden werden, der méglichst alle diese
Einflusse ebenfalls aufweist. Es ist davon auszugehen, dass dies nicht
gelingen wirde und hiermit groBe Designeffekte (technische Fehler und
Méangel, s.0.) hervorgerufen wirden,

Im vorliegenden Fall bietet sich eine Vorher-Nachher-Untersuchung an.
Eine reine Nachher-Untersuchung ware nicht geeignet, um die durch die
MaBnahmen hervorgerufenen Wirkungen zu ermitteln. Die Vorher-
Untersuchung muss bzw. musste stattfinden, bevor die erste MaBnahme
umgesetzt wird. Der zeitliche Abstand bis zum Beginn der Umsetzung soll-
te maéglichst gering sein, um die sog. weiteren Wirkungen, die nicht mit
den MaBnahmen im Zusammenhang stehen, gering zu halten. Die Nach-
her-Untersuchungen sollten nach der Umsetzung der letzten MaBnahme
erfolgen. Der zeitliche Abstand sollte dabei gering sein, um wiederum die
weiteren Wirkungen gering zu halten. Allerdings sollte ein ausreichender
zeitlicher Abstand gehalten werden, damit sich die Wirkungen der MaB-
nahmen entfalten konnen (z.B. ,Gewohnung™ an neue Regelungen, Rest-
riktionen und Angebote).

Die Erhebungen der Verlustzeiten sollten nicht nur an einzelnen Tagen
erfolgen, da ansonsten zufillige oder regelmaBige Ereignisse (z.B. Hava-
rien, Umzugswagen, Miullabfuhr, etc.) einen zu groBBen Einfluss haben.
Eine Erhebung der Verlustzeiten aller Fahrten im Busverkehr Uber einen
Zeitraum von mehreren Wochen ist als Anforderung zu sehen.

Die Erhebungen von Stérungen im Verkehrsablauf sind ebenfalls gepragt
von zufélligen und regelmaBigen Ereignissen. Der Erhebungsaufwand ist
durch eine manuelle Erhebung jedoch erheblich aufwandiger als die auto-
matisiert mégliche Auswertung der Verlustzeiten im Busverkehr. Ein ein-
zelner Erhebungstag ware zu sehr gepragt durch zuféllige oder regelmabi-
ge Ereignisse, so dass im Hinblick auf eine gute Datengenauigkeit, aber
auch einen verhaltnismaBigen Aufwand ein Minimum von zwei Erhebungs-
tagen (jeweils vorher und nachher) erforderlich wird. An jedem Tag sollen
die wesentlichen Zeitbereiche erfasst werden. Die Erhebungen sollen in
den fruhen Morgenstunden beginnen und mindestens bis in den Abend
reichen. Die Erhebungstage sollten nicht aufeinander folgen, um langer
andauernde Ereignisse nicht mehrfach zu erfassen.
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Die Erhebung der Verkehrsstarken sollen die Anforderungen der ,Empfeh-
lungen fir Verkehrserhebungen (EVE)Y"? erfillen und die wesentlichen Kno-
tenpunkte im Planungsraum umfassen. Parallel sollte mindestens ein
Querschnitt auBerhalb des Planungsraums erfasst werden, um die mal3-
nahmenbezogenen Wirkungen von weiteren Wirkungen zu trennen und
damit eine Plausibilitatsprufung zu erméglichen.

Die Daten der ubrigen Zielkriterien (Barrierefreiheit, Radverkehr} lassen
sich aus den Planen der Zustande vor und nach der Realisierung der Mal3-
nahmen entnehmen.

2 Forschungsgesellschaft fur Straflen- und Verkehrswesen: Empfehlungen

fur Verkehrserhebungen (EVE), Koln 2012
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7 Instrumente zur Wirkungsermittlung

Yl Zeitgewinne im Busverkehr

Bei der Beschreibung der im Busverkehr vorkommenden Zeiten werden
folgende Begriffe definiert:

— Fahrzeit: Zeit, in der das Fahrzeug eine Strecke fahrt, also ohne Ver-
lustzeiten an Haltestellen oder Knotenpunkten

— Fahrtzeit: Zeit, die das Fahrzeug zwischen zwei definierten Querschnit-
ten bendtigt, also einschlieBlich der Verlustzeiten an Knotenpunkten,
Haltestellen oder durch Stérungen auf der Strecke

— Reisezeit: Zeit, die eine Person auf einem Weg zwischen Quelle und
Ziel benotigt, also einschlieBlich der Zu- und Abgangszeiten zur Halte-
stelle und einschlieBlich der Warte- und Umsteigezeiten (Zeit ,,von Tur
N W e 8

Ziel der BusbeschleunigungsmaBnahmen ist eine Reduzierung der Fahrtzeit
der Busse. Die MaBnahmen zielen sowohl auf eine Reduzierung der Ver-
lustzeiten an den Lichtsignalanlagen als auch auf eine Reduzierung der
Storungen auf der Strecke ab. Die Wirkung der MaBnahmen kann entspre-
chend uber eine Messung der Fahrtzeit zwischen zwei definierten Quer-
schnitten in beide Richtungen ermittelt werden.

Die Fahrtzeiten kénnen durch das Fahrgastinformations- und Manage-
mentsystem (FIMS) der Hamburger Hochbahn automatisiert erhoben wer-
den. Es lasst sich die Fahrtzeit vom Zeitpunkt der Abfahrt von einer Halte-
stelle bis zum Zeitpunkt der Abfahrt von der darauffolgenden Haltestelle
ermitteln. Darin eingeschlossen sind entsprechend alle zwischenzeitlichen
Haltereignisse (z.B. Haltestellenaufenthaltszeit an der darauffolgenden
Haltestelle, Wartezeiten an den Lichtsignalanlagen und Verlustzeiten durch
Storungen auf der Strecke).

T2 Verkehrsstarken

Die Verkehrsstarken konnen durch Erhebungen der Verkehrsstdrken an
relevanten Querschnitten erhoben werden. Alternativ kénnen auch Kno-
tenstromzéahlungen durchgefuhrt werden, aus denen sich Querschnittsda-
ten fur alle Knotenpunktarme ableiten lassen. Die Verkehrsstarken missen
in reprasentativen Zeitraumen erhoben werden und kénnen anschlieBend
auf Tagesverkehrsstarken an einem Werktag zwischen Montag und Frei-
tag (sog. DTVws) hochgerechnet werden.
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7.3 Storereignisse

Als Stérungen werden alle Ereignisse verstanden, durch die der Verkehrs-
ablauf so beeintrachtigt wird, dass er anders als planerisch vorgeschen
ablauft. Stérungen kénnen auftreten

— durch verkehrsbedingte Ereignisse (z.B. Uberstauung von Abbiegestrei-
fen, wodurch der Verkehrsfluss auf durchgehenden Fahrstreifen beein-
trachtigt wird, ein-/ausparkende Fahrzeuge, haltende Busse)

— durch ungewollte Beeintrachtigungen durch einzelne Verkehrsteilneh-
mer (z.B. Unfalle, Pannen)

— durch vorsatzliches Verhalten durch einzelne Verkehrsteilnehmer (z.B.
regelwidriges Halten in 2. Reihe oder auf Radverkehrsanlagen})

Da die MaBnahmen sowohl auf Stérungen durch verkehrsbedingte Ereig-
nisse abzielen (Verlangerung des Linksabbiegestreifens Poelchaukamp zu
Lasten der Linksabbiegemoglichkeit in die GertigstraBe)} als auch auf re-
gelwidriges Verhalten durch einzelne Verkehrsteilnehmer (bauliche Mittel-
trennung und bauliche Verhinderung des Linksabbiegens in die Gertigstra-
Be), werden diese Ereignisse als Storereignisse erhoben. Einbezogen wer-
den auch die ungewollten Beeintrachtigungen durch einzelne Verkehrsteil-
nehmer. Hiergegen richten sich zwar keine MaBnahmen. Die Wirkungen
der Storungen sind jedoch auch in den Messungen der Fahrtzeiten der
Busse enthalten, so dass hierdurch eine methodische Ubereinstimmung
erreicht wird.

Die Storereignisse konnen durch Beobachtungen ermittelt werden. Die
Storereignisse werden in insgesamt sieben Bereichen verortet. Sie werden
uber reprasentative Zeitraume jeweils von 7:00 bis 19:00 Uhr ermittelt.
Sie werden aufBerdem nach der Schwere der Auswirkungen differenziert in
Stérungen bis funf Minuten Dauer und dber funf Minuten Dauer. Eine Dif-
ferenzierung nach Art des Ereignisses ware wiinschenswert. Dies wurde
jedoch bei der Vorher-Erhebung nicht differenziert, so dass dieser Aspekt
im Vorher-Nachher-Vergleich nicht differenziert ermittelbar ist.

7.4 Barrierefreie Warteflachen und angemessene Radver-
kehrsanlagen

Die Wirkungen kénnen unmittelbar anhand der Plane der Zustande vor und
nach der Umsetzung der MaBnahmen entnommen werden. Die Plane sind
daraufhin zu prufen, ob sie mit dem jeweiligen Zustand dbereinstimmen.
Sie werden mit den entsprechenden giltigen Richtlinien und Empfehlun-
gen der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen abgegli-
chen.
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8 Stichprobenbildung und Datensammlung

Die Stichprobenbildung und Datensammlung erfolgt entsprechend der
Zielkriterien differenziert in Zeitgewinne im Busverkehr, Verkehrsstarken
und Storungen. Auf die Datensammlung im Hinblick auf die barrierefreien
Warteflachen und die angemessenen Radverkehrsanlagen wird nicht expli-
zit eingegangen. Hierfur wurden die entsprechenden Plane und Richtlinien
ubernommen.

8.1 Zeitgewinne im Busverkehr

Die Fahrtzeiten zwischen der Haltestelle Hofweg und der Haltestelle Gold-
bekplatz wurden vor und nach der Umsetzung der Busbeschleunigungs-
maBnahme fur die Metrobuslinie M6 in beiden Fahrtrichtungen erhoben.
Der Vergleich der Ergebnisse ist in Abb. 1 dargestellt. Angegeben sind die
Fahrtzeiten in Sekunden auf den angegebenen Streckenabschnitten. Aus-
gewertet wurden jeweils zwei Wochen in den Jahren 2015 und 2016:

— 2015 die Kalenderwoche 13 und 14 sowie

— 2016 die Kalenderwoche 38 und 39.

Diese Wochen wurden ausgewahlt, da sie kurz vor Baubeginn 2075 bzw.
kurz nach Abschluss der Feinanpassungen 2016 lagen.

Erfasst wurde der Zeitraum von 7:00 Uhr bis 20:00 Uhr jeweils montags
bis freitags. Die Werte sind stundenweise aggregiert, basierend auf dem
Durchschnitt aller in der jeweiligen Stunde erfassten Fahrten. Die Anzahl
der Fahrten in den einzelnen Stunden ist unterschiedlich. Der abgebildete
Mittelwert entspricht daher dem Durchschnitt der gemittelten Stunden.

tunde, Mo-Fr, Fahrzeitin [sek
Linie | KW Richtung Streckenabschnitt {1. Haltestelle bis 2. Haltestelle) 7 8 9 10 |11 |12 |13 |14 |15 (16 |17 (18 |19 ]
ME KW 13 |U Borgweg

o Hst Muhlenk/Hofweg (Abfafr) bis  Hst Gergstrale (Abfahr) 127 |143 124 115 |114 |108 |112 |10z |io1 [ss [1os |se |so 11

K4 Hst Gertigstral e (Shfahrt) his  Hst Goldbekplatz(Abfabety |88 102 [107 [p2 |as |ioo |as [se [so sz sz [es e 91
2015 |Spelcherstadts

Uplf;d;r;;e Hst. Goldbekplatz (Abfahrt) bis  Hst Gertigsrale (Abfahr) 120 |132 [140 |18 |143 [143 |145 |154 |188 |184 [163 184 |1a0 | |148

Hst Gertigstral e (Abfanr) his  Hst MuhlenkMoiweg (Anfahm) |53 |70 |ee |ea [m0 [s4 [ss |se |6 |71 |72 [r4 |67 59

g g\gfaa U EDGEg Hst Muhlenk/Hofweg (bfahrt) bis  Hst Gerigstraie (Abfahrt) 117 |112 [108 |111 [106 |104 [a7 [e8 |93 [as |ee a4 |ea; 101

Kivaa Hst Gertigstraise (Shiahrt) his  Hst Goldbekplatz(abfary |78 |83 |e1 |sa [a0 [s7 f7e |72 |72 lse |77 [re [7e 51
2016 |Speicherstadtf

e ot |Hst Goldbekp atz (Abfahrt) bis  Hst Gergstahe (Abfahrt) 113 |124 125 125 |127 |143 |130 |132 |141 |1os |140 |133 |iz3 | |10

Hst Gertigstrat e (Shiahrt) bis  HstMohlenkMomweg (Apfah) 59 |50 |e2 |pa [53 [51 |so |ee |ee [s4 [e5 [s5 s 823

Ma  |Verdl. |UBorawed i hlenk/Hofweg (Abfehr) bis. HebGerigstraie (Abfahr T ] I I I ) I I O | I I I )

2015 Hst Gertigstraie (Shiahr) his  Hst Goldbekplatz (Abfahrt) gl 2ol 20 ] g 3] 1| 0| o) dl 6| 8| 3] fao

o Summe stadtauswarts A7 81| 38| 16| A7 17| 32| -21| 20 1] 16| -10 -4 -20

e 3“;;;;?;;2” Hst Goldbekalatz (Abfahrt)  bis  Hst Gerfigstabe (Ahfahrt) gl sl el 21| el ol as| | as| 38| za| | 7| e

Hst Gertigstrar e (Abfahrt) hig Hst Muhlenk Hofwe g (Ahfahrt) Bl - 10 [R— -7 [ EC/Im 101 -F] -14 4] -6 -6

Summ e stadteinwirts 2| 49| 20| 25| 23| 4| 21| 25| 34| 43| 57| 40| 23] |25

Abb. 1 Vergleich der Fahrizeiten zwischen den Haltestellen Hofweg

und Goldbekplatz vor und nach der Umsetzung der Busbe-
schleunigungsmaBnahme (Quelle der Tabelle: Hamburger Hoch-
bahn AG)
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8.2 Verkehrsstarken

8.2 Verkehrsaufkommen im Wirkungsbereich der Mal3nahmen

Das Verkehrsaufkommen im Umfeld des Wirkungsbereichs wurde vor und
nach der Umsetzung der BusbeschleunigungsmaBnahme durch ein von der
Behorde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation beauftragtes Biro erho-
ben. Einbezogen wurden folgende sieben Knotenpunkte (vgl. Abb. 2}:

6611 — Muhlenkamp/GertigstraBe

6612 — Muhlenkamp/Poelchaukamp/PreystralBe
6951 — Muhlenkamp/Goldbekplatz/SemperstraBe
6952 — SemperstraBe/ForsmannstralBe

6953 — SemperstraBe/GeibelstraBe

6954 — GertigstraBe/GeibelstralBe

6955 — SchinkelstraBe/Peter-Marquard-StralBe

N2 @ b wN S

Abb. 2 Ubersicht der erhobenen Knotenpunkte vor und nach der Um-
setzung der BusbeschleunigungsmaBnahmen
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Ein Teil der StraBen im Quartier werden im Einrichtungsverkehr (als ,Ein-
bahnstraBen™)} betricben, so dass das Verkehrsaufkommen aller StraBen
bereits Uber die sieben Knotenpunkte abgeschatzt werden kann.

Die Vorher-Erhebung fand am Grindonnerstag 2015 statt (02.04.2015),
da nach dem Burgerschaftsbeschluss und vor der Umsetzung der Mal3-
nahme kein anderer Zeitpunkt mehr moglich war. Um eine Vergleichbar-
keit zu ermdéglichen, wurde die Nachher-Erhebung am Grundonnerstag
2016 durchgefuhrt (24.03.2016). Zusatzlich erfolgte an einem reprédsen-
tativen Werktag im April eine weitere Erhebung (14.04.2016) als Ver-
gleichszahlung.

Das Verkehrsaufkommen an den sieben Knotenpunkten wurde im Zeit-
raum von 6 Uhr bis 19 Uhr erhoben. Die Ermittlung der Tagesverkehrs-
starken erfolgte Uber eine Hochrechnung nach festgelegten Kriterien, die
die Behorde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation durchgefuhrt hat.

Mit der BusbeschleunigungsmaBnahme haben sich zudem einige Fahrbe-
ziehungen im Quartier geandert. Ein Linksabbiegen vom Muhlenkamp in
die GertigstraBe ist nicht mehr zulassig. Vor der Busbeschleunigung ist die
PreystraBe als EinbahnstraBe in Fahrtrichtung Ost ausgewiesen gewesen.
Mit der Umsetzung der BusbeschleunigungsmaBnahmen wurde die Fahrt-
richtung der PreystraBe in Richtung Westen geandert.

Die sudliche Anbindung der GeibelstraBe ist aufgrund einer langandauern-
den Baustelle am Eckgrundstiick GertigstraBe/GeibelstraBe 2016 fur den
Kraftfahrzeugverkehr gesperrt. Der Anliegerverkehr der GeibelstraBe wird
uber den Knotenpunkt SemperstraBe/GeibelstraBe gefuhrt. Die Nachher-
Erhebung erfolgte unter den beschriebenen Randbedingungen, wéhrend
der Vorher-Erhebung waren die beschriebenen Randbedingungen noch
nicht in Kraft. Ein Vorher-Nachher-Vergleich ist an der GeibelstraBe somit
aus methodischen Grinden nicht méglich.

In Abb. 3 sind die relevanten Querschnittsbelastungen der StraBen im Um-
feld des Muhlenkamps vor und nach der BusbeschleunigungsmafBnahme
aufgefuhrt. In der Abbildung wird das Kraftfahrzeugverkehrsaufkommen
aus dem Jahr 2015 (lila) mit dem Verkehrsaufkommen aus dem Jahr
2016 (blau) verglichen. Der hellblaue Balken stellt das Verkehrsaufkom-
men am Grindonnerstag 2016 dar und der dunkelblaue Balken das Ver-
kehrsaufkommen an einen durchschnittlichen Werktag im Jahr 2076. Das
Verkehrsaufkommen am Normal-Werktag ist dabei tendenziell geringer als
am Grundonnerstag. Die Prozentangaben beziehen sich auf die Zu- bzw.
Abnahme des Verkehrs des Grundonnerstags 2016 im Vergleich zum
Grundonnerstag 2015,
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BHal Referenzquerschnitt

Zur Trennung der maBnahmenbezogenen Wirkungen und der sog. weite-
ren Wirkungen sowie zur Plausibilisierung der Ergebnisse wird ein Refe-
renzquerschnitt in Hamburg einbezogen, an dem seit 2005 einmal jahrlich
an einem Werktag das Verkehrsaufkommen erhoben wird. Dieser Refe-
renzquerschnitt muss auBerhalb des Wirkungsbereichs der umgesetzten
BusbeschleunigungsmaBnahme liegen. Anhand dieses Querschnitts kann
ermittelt werden, ob Anderungen der Verkehrsstarken im Untersuchungs-
gebiet durch die BusbeschleunigungsmaBnahmen hervorgerufen werden,
oder ob eine allgemeine Hamburg-weite Entwicklung die Ursache ist.

Der gewéhlte Referenzquerschnitt befindet sich in der Verlangerung der
StraBe Muhlenkamp am Hofweg sudlich der KornerstraBe. Er steht im
raumlichen Zusammenhang mit dem Untersuchungsgebiet am Miuhlen-
kamp, liegt aber deutlich auBerhalb des Wirkungsbereichs der Busbe-
schleunigungsmaBnahmen.

In den letzten zwolf Jahren wurde am Hofweg jahrlich eine Querschnitts-
belastung von rund 15.000 Kfz/Tag erhoben (Abb. 4). Die Ganglinie zeigt,
dass die Tagesverkehre zwar leicht schwanken, in den letzten elf Jahren
aber kein Trend zu einer Zu- oder Abnahme zu erkennen ist.

DTVw
25.000 -

20.000

15000 | s vf"_-

10.000

5.000

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abb. 4 Werktagliche Verkehrsstéarken (DTVws) am Querschnitt Hofweg
sudlich der KérnerstraBe in den Jahren 2005 bis 2016
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8.3 Verkehrsstorungen

Vor der Umgestaltung der BusbeschleunigungsmaBnahmen wurde eine
Beobachtung der Stérereignisse am Miuhlenkamp von

durchgefuhrt. Ausgewertet wurden insgesamt sechs Werk-
tage in der 13. und 14. Kalenderwoche 2015 im Zeitraum von 7 Uhr bis
19 Unr. Aufgefuhrt wurden Fahrzeuge, die unrechtmaBig in den definier-
ten sieben Bereichen (vgl. Abb. 5} gehalten haben und somit den Verkehr
behindert haben sowie linksabbiegende Fahrzeuge aus dem Mudhlenkamp,
wenn diese sich nicht mehr in den vorgesehenen Linksabbiegestreifen auf-
stellen konnten (d.h. Linksabbieger in die GertigstraBe und Linksabbieger
in den Poelchaukamp).

Nach der Umgestaltung des StraBenraums wurde die Beobachtung der
Verkehrsstérungen von durchgefuhrt. Die Beobachtung
fand zusammen mit der Verkehrszahlung am 14.04.2016 statt. Eine wei-
tere Beobachtung wurde am 14.07.2016 durchgefuhrt. Die Beobachtun-
gen fanden jeweils zwischen 7:00 Uhr und 19:00 Uhr statt. Abweichend
von der Vorher-Beobachtung entfallt in der Nachher-Beobachtung mal3-
nahmenbedingt der Linksabbiegestreifen in die GertigstraBe zugunsten
einer Verlangerung des Linksabbiegestreifens in den Poelchaukamp (vgl.
Abb. 5, Abschnitt 7). In der Auswertung ist der Linksabbiegestreifen in
die GertigstraBe methodisch bedingt nicht enthalten. Der Haltestellenbe-
reich ist als Abschnitt 6 dargestellt.
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Abb. 5 Einbezogene Bereiche der Verkehrsbeobachtung
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Abb. 6  Vorher-Beobachtung der Stérereignisse im Bereich Muhlenkamp
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Abb. 7 Nachher-Beobachtung der Storereignisse im Bereich Mihlen-
kamp
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9 Datenanalyse und Interpretation

9.1 Zeitgewinne im Busverkehr

Die Datenanalyse und Interpretation bezieht sich auf die in Ziffer 8 be-
schriebenen Daten. Sie wird differenziert in die beiden Fahrtrichtungen der
Metrobuslinien M6.

Fahrtrichtung Norden

Die Fahrtzeiten zwischen den Haltestellen unterscheiden sich je nach Ta-
geszeit deutlich. Zwischen der Haltestelle Muhlenkamp/Hofweg und der
Haltestelle GertigstraBe lag vorher die Fahrtzeit (inkl. Haltezeit an der Hal-
testelle GertigstraBe) im Mittel bei 111 Sekunden. Je nach Tageszeit vari-
ierten die Fahrtzeiten im Mittel Uber eine Stunde zwischen 90 und 143
Sekunden. Nach der Umsetzung der BusbeschleunigungsmaBnahmen vari-
ieren die Fahrtzeiten je nach Tageszeit im Mittel Uber eine Stunde zwi-
schen 89 und 117 Sekunden. Die Fahrtzeit verringert sich auf diesem
Teilabschnitt um zehn Sekunden auf durchschnittlich 107 Sekunden.

Zwischen der Haltestelle GertigstraBe und der Haltestelle Goldbekplatz lag
die Fahrtzeit vor der Umgestaltung bei 91 Sekunden. Die mittleren Fahrt-
zeiten Uber einer Stunde liegen vor der Umgestaltung zwischen 80 und
102 Sekunden. Nach der Umgestaltung liegt die mittlere Fahrtzeit Uber
eine Stunde zwischen 77 und 90 Sekunden. Im Mittel verringert sich die
Fahrtzeit auf diesem Teilabschnitt um zehn Sekunden auf durchschnittlich
81 Sekunden.

Insgesamt konnte die mittlere Fahrtzeit durch die MaBnahmen in Fahrtrich-
tung Norden zwischen Muhlenkamp/Hofweg und Goldbekplatz um 20 Se-
kunden im Mittel verringert werden.

Fahrtrichtung Siden

In Fahrtrichtung Suden andern sich durch die Busbeschleunigungsmal-
nahmen die Fahrtzeiten zwischen der Haltestelle Goldbekplatz und der
Haltestelle GertigstraBe deutlich. Vor der Umsetzung liegt die Fahrtzeit
zwischen den beiden Haltestellen zwischen 120 und 166 Sekunden, nach
der Umsetzung liegt sie zwischen 113 und 143 Sekunden. Im Durch-
schnitt liegt die Fahrtzeit vor der Umsetzung der MaBnahmen bei 148 Se-
kunden und nach der Umsetzung bei 129 Sekunden. Die Fahrtzeit auf die-
sem Teilabschnitt verringert sich somit um durchschnittlich 19 Sekunden.

Zwischen der Haltestelle GertigstraBe und der Haltestelle Muahlen-
kamp/Hofweg lag die mittlere Fahrtzeit vor der Umgestaltung bei 69 Se-
kunden. Nach der Umgestaltung liegt die mittlere Fahrtzeit bei 63 Sekun-
den und verringert sich somit um sechs Sekunden. Je nach Tageszeit vari-
ieren die Fahrtzeiten auf diesem Teilabschnitt im Mittel Uber eine Stunde
zwischen 63 und 79 Sekunden vor der Umgestaltung und zwischen 59
und 66 Sekunden nach der Umgestaltung.
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Insgesamt konnten durch die MaBnahme der Busbeschleunigung in Fahrt-
richtung Suden zwischen Goldbekplatz und Muhlenkamp/Hofweg 25 Se-
kunden Fahrtzeit im Mittel eingespart werden.

9.2 Verkehrsstarken

Mit der Umgestaltung entsteht ein Verlagerungseffekt auf Bereiche auBer-
halb des Quartiers. In der Vorher-Erhebung 20715 fuhren 15.017 Kfz/24h
vom Muhlenkamp uber die SemperstraBe, die PreystraBe und die Gertig-
stralBe, 225 Kfz/24h Uber die ForsmannstraBe sowie aus der Barmbeker
StraBe Uber die SemperstraBe und die GertigstraBe (westlich GeibelstraBe)
in das Quartier ein. Bei der Nachher-Erhebung reduzierten sich die Einfahr-
ten in das Quartier um 2.272 Kfz/24h (15,1 %) auf 12.745 Kfz/24h (vgl.
Abb. 8).

Gebietsbetrachtung
3032 Summe der Einfahrten in Kiz/24/h

(.
NJone Vorher: 15.017

Abb. 8 Gebietshetrachtung - Summe der Einfahrten

Die Verkehrsverlagerungen, die durch die BusbeschleunigungsmaBnahmen
entstehen, fihren zu Verkehrszunahmen in einzelnen Abschnitten des Un-
tersuchungsraumes und zu Reduzierungen in anderen Abschnitten. Auf
der StraBe Muhlenkamp steigt die Verkehrsstarke nordlich des Poelchau-
kamps sowie sudlich der GertigstraBe um bis zu 271 % an. Zwischen dem
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Poelchaukamp und der GertigstraBe verringert sie sich dagegen um rund
1.8 Y-

In der SemperstraBe hat sich das Verkehrsaufkommen auf der gesamten
Lange erhoht. Im westlichen Bereich ist die SemperstraBBe nur in einer
Richtung befahrbar; da sich die Verlagerung der Verkehre von der Gertig-
straBe und der PreystraBe auf die SemperstraBe nur in dieser Fahrtrich-
tung auswirkt, ist die Verkehrszunahme in der SemperstraBe West in die-
sem EinbahnstraBenbereich entsprechend von 2.495 Fahrzeugen/Tag auf
4.357 Fahrzeuge/Tag entsprechend hoch (75 %). Vor Umkehrung der
Einbahnstraf3e fuhren 1.713 Fahrzeuge/Tag aus dem Poelchaukamp und
Muhlenkamp in die PreystraBe ein. Der GroBteil dieser Fahrzeuge fahrt nun
uber die SemperstraBe West in das Quartier.

In den anderen Bereichen der SemperstraBe erhéht sich die Verkehrsstarke
um 19 % bis 21 %.

In der GertigstraBe, der PreystraBe und der Peter-Marquard-StraBe hat
sich die Verkehrsstarke deutlich verringert. In der GertigstraBe reduziert
sich das Verkehrsaufkommen um bis zu 36 %. In der Preystraf3e halbiert
sich das Verkehrsaufkommen. In der Peter-Marquard-StraBe reduziert sich
das Verkehrsaufkommen je nach Abschnitt um 11 %% bis 63 %.

Der sudliche Bereich der SchinkelstraBe profitiert ebenfalls von den Verla-
gerungseffekten, hier ist das Verkehrsaufkommen um rund 15 % gesun-
ken. Im nordlichen Bereich der SchinkelstraBe erhéht sich das Verkehrs-
aufkommen hingegen um rund 22 %.

Das Linksabbiegeverbot vom Muhlenkamp in die GertigstraBe fuhrt dazu,
dass der rechtseinbiegende Verkehr aus dem Poelchaukamp in den Muh-
lenkamp um 1.466 Kfz/24h reduziert wird (vorher 4.204 Kfz/24h, nachher
2.738 Kfz/24n). Dariiber hinaus entfallt durch die Anderung der Einbahn-
straBenregelung der Geradeausverkehr vom Poelchaukamp in die Prey-
straBe mit 575 Kfz/24h. Der linkseinbiegende Verkehr vom Poelchaukamp
in den Muhlenkamp steigt dagegen an; der Anstieg betragt 1.009 Kfz/24h
(vorher 1.297 Kfz/24h, nachher 2.306 Kfz/24h). Der abbiegende Verkehr
vom Miuhlenkamp in die SemperstraBe erhoht sich um 1.456 Kfz/24h
(vorher 1.627 Kfz/24, nachher 3.083 Kfz/24h).

Die Verkehrsstarken im Referenzquerschnitt auBerhalb des Wirkungsbe-
reichs der MaBnahmen zeigt keine wesentliche Veranderung in der Zeitrei-
he. Die beschriebenen Wirkungen sind entsprechend weitestgehend auf
die MaBnahmen zur Busbevorrechtigung sowie auf die Anderung der Ein-
bahnstraBenregelungen zuruckzufihren.
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9.8 Storereignisse

Der Vorher-Nachher-Vergleich macht deutlich, dass die Busbeschleuni-
gungsmaBnahmen zu einer deutlichen Abnahme der Stérungen gefuhrt
haben (vgl. Abb. 6, Abb. 7). Vor der Umsetzung wurden im Schnitt 327
Storereignisse pro Erhebungstag (im betrachteten Zeitbereich) in den Ab-
schnitten 1 bis 6 becbachtet, davon dauerten 225 Stdrereignisse weniger
als funf Minuten und 102 Stérereignisse beeinflussten den Verkehr langer
als funf Minuten. Nach der Umgestaltung reduzierten sich die durch-
schnittliche Zahl der Storereignisse pro Tag (im betrachteten Zeitbereich)
in den Abschnitten 1 bis 6 deutlich auf 75 Storungen, davon 72 Stérun-
gen, die weniger als funf Minuten andauerten und drei Stérungen, die lan-
ger als funf Minuten andauerten. Der Bereich der Bushaltestelle wird mit
dem Bereich 6 abgebildet.

Der Abschnitt 7 beschreibt den Linksabbiegestreifen in den Poelchau-
kamp. Mit der Umgestaltung steht an dieser Stelle deutlich mehr Stau-
raum zur Verfugung, so dass sich die Zahl der taglichen Storereignisse (im
betrachteten Zeitraum) entsprechend reduziert hat. Vor der Umsetzung
der MaBnahmen trat 280 Mal am Tag eine Uberstauung des Linksabbiege-
streifens auf, nach der Umgestaltung wurde der Stauraum am Erhebungs-
tag (im betrachteten Zeitraum) im Mittel 17 Mal uberstaut. Das bedeutet,
dass diese Storereignisse um 94 % zurtuckgegangen sind. Gemal3 Burger-
schaftlichen Ersuchens sollen lediglich die Storereignisse des Abschnitts 7
herangezogen werden,

9.4 Barrierefreie Warteflachen

Die Warteflache der Haltestelle GertigstraBe in Richtung Norden (U Borg-
weg) lag vor der Realisierung der MaBnahmen an einer Fahrbahnrandhalte-
stelle. Der Bus konnte zwar geradlinig anfahren, aufgrund der Bordhéhe
war jedoch kein vollstandig barrierefreier Einstieg maéglich. Zudem waren
keine taktilen Elemente vorhanden. Nach Umsetzung der MaBnahmen ist
ein geradliniges Anfahren der Haltestelle und ein hdhengleicher Einstieg
maglich und es sind entsprechende taktile Elemente vorhanden.

Die Warteflache der Haltestelle GertigstraBe in Richtung Suden (U Feld-
straBe bzw. Auf dem Sande) lag vor der Realisierung der MaBnahmen an
einer Busbucht. Ein geradliniges Anfahren war damit nicht méglich, wveil
durch die Kurvenfahrt zu groBe Spalte zwischen Fahrzeug und Bord ver-
bliecben. Zudem war aufgrund der Bordhéhe kein héhengleicher Einstieg
moglich und es waren keine taktilen Elemente vorhanden. Nach Umset-
zung der MaBnahmen ist ein geradliniges Anfahren der Haltestelle und ein
hoéhengleicher Einstieg maglich und es sind entsprechende taktile Elemen-
te vorhanden.

Das Ziel, barrierefreie Haltestellen zu schaffen, ist damit erreicht.
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9.5 Angemessene Radverkehrsanlagen

Vor Realisierung der MaBnahmen existierten im Zuge des Muhlenkamps im
Bereich zwischen Goldbekplatz und Beginn des Hofwegs keine Radver-
kehrsanlagen. Die Verkehrsstarke in der maBgebenden Spitzenstunde liegt
bei ca. 1.100 Kfz/h. Entsprechend der ,Empfehlungen fur Radverkehrsan-
lagen®™ (ERA} liegt der Abschnitt des Mihlenkamps zwischen Poelchau-
kamp und GertigstraBe im Belastungsbereich Il an der Grenze zu Bereich
Ill. Mischverkehr auf der Fahrbahn ist nach den ERA nur im Belastungsbe-
reich | {und in hier nicht vorliegenden Ausnahmesituationen im Belas-
tungsbereich I} vorgesehen. Im Belastungsbereich Il kbnnen beispielswei-
se Schutzstreifen eingesetzt werden, im Belastungsbereich Il Radfahr-
streifen bzw. Radwege.

Im Zustand vor der Realisierung der MaBnahmen war entsprechend der
Richtlinien keine angemessene Radverkehrsfuhrung vorhanden, weder in
Richtung Norden noch in Richtung Suden. Nach der Realisierung der Mal3-
nahmen existieren in beiden Richtungen Radschutzstreifen. Der in Rich-
tung Norden fuhrende Schutzstreifen ist im Bereich der Haltestelle Gertig-
straBe unterbrochen. Diese Unterbrechung ist richtliniengerecht ausge-
fuhrt. In Richtung Suden ist der Schutzstreifen zwischen der Einmindung
Poelchaukamp und der Einmindung GertigstraBe unterbrochen. Dies ist
dem geringen zur Verfugung stehenden Raum geschuldet. Nach den ERA
kann eine Fuhrungsform der nachst niedrigeren Belastungsklasse gewahlt
werden, wenn aufgrund des Flachenbedarfs keine der geeigneten Fuh-
rungsformen realisierbar ist. Dies ist im betreffenden Abschnitt der Fall.
Zwischen dem Fahrbahnrand und den Geb&uden verbleiben ca. 3,60 m.
Die 3.60 m reichen nicht, um neben einem Gehweg einen Radweg jeweils
mit Mindestbreiten anzulegen. Ebenso hatte die Breite nicht ausgereicht,
um den Fahrbahnrand zur Realisierung eines Schutzstreifens nach auBen
zu verschieben. In beiden Fallen hatten samtliche StraBenbaume auf der
Westseite sowie der Parkstreifen entfernt werden mussen.

Das Ziel, angemessene Radverkehrsanlagen zu schaffen, ist damit weitge-
hend erfullt. Eine vollstandige Erfullung ist aufgrund des Platzangebots
nicht méglich.

¥ Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV):

Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA).
Ausgabe 2010
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10 Zusammenstellung der Wirkungen

Im Folgenden werden die Wirkungen der MaBnahmen vor und nach der
Umsetzung im Hinblick auf die festgelegten Indikatoren sowie mit den
Vorgaben aus dem Burgerschaftliche Ersuchen tabellarisch zusammenge-

fuhrt {vgl. Abb. 9, Abb. 10 und Abb. 11).

., Vorgabe Vorher Nachher Vergleich
bl SedBiia e L Sekunden Sekunden Sekunden Sekunden
20715 2016
: KW 13+ 14 | KW 38+ 39
Zeitraum Erhebung - st Mo-Fr -
7-20 Uhr 7-20 Unr
Fahrtzeiten®
Fahrtrichtung Norden 40 292 582 20
Haltestelle MUhIenkamp/Hofweg ) 111 101 10
und H. GertigstraBe
Haltestelle GertigstralBe und H.
Goldbekplatz ) 21 8 oY
Fahrtzeiten*
Fahrtrichtung Suden e Gl 192 e
Halt(_estelle Goldbekplatz und H. i 148 129 19
GertigstraBe
Haltestelle Gertigstral3e und H.
Muhlenkamp/Hofweq ] 0 63 2
Abb. 9  Vorher-Nachher-Vergleich Fahrtzeiten
T i Vorher Nachher Vergleich
: 6 Werktage 2 Werktage
Zeitraum Erhebung 7.19 Uhr 7.19 Unr -
Storereignisse pro Erhebungstag i i
durch haltende/parkende Fahrzeuge 327 4 2T )
davon < 5 Minuten 225 72 -153 {-68 %)
davon > 5 Minuten 102 3 -99 (-97 %)
Uberstauung des Linksabbiegestreifens 280 17 -263 {-94 %)

Abb. 10 Vorher-Nachher-Vergleich Verkehrsstérungen

1 ZeitpunkL Abfahrt 1. Haltestelle bis Abfahrt 2. Haltestelle einschl. aller
zwischenzeitlichen Halteereignisse (z.B. Haltestellenaufenthaltszeit 2. Hal-
testelle, Wartezeiten an LSA).
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Querschnitts- Vorher Nachher Zu-{ Ab-

belastungen Krzi2dh | Kfz/24h nahme AR
02.04. 24.03.2
Zeitraum 2015 016 y
Erhebung _ SR
Semperstrae max. 4.263 - 5.082 - + 19% bis Verlagerungseffekt
ostlich +20% 4.641 5.623 +21% {GertigstraBe und Preystral3e)
Semperstral3e max. o Richtungsanderung PreystraBe
westlich +20% o0 Lkl Rl und Verlagerung Gertigstral3e
Forsmann- max. o
strale + 10% 298 = I
GeibelstraBe +rr1|aé(o./ nicht reprasentativ Langandauernde Baustelle
(o]
Schinkel- max. 1.697 - 1.906 - -15 % bis Richt and p Ao
straBe +10% | 2233 2.071 22 % e A b S
PreystraBBe +rr1|aé(% 1.713 836 -51% Richtungsanderung PreystraBe
max. e
Poelchaukamp 0% 10.911 9.991 8 %

Earticeiahs max. 7.6517 - 5.187 - -17% bis Linksabbiegen wvom Muhlen-
9 +10% | 8.075 6.436 -36% kamp nicht mehr zulassig
Gebiets- ) 15017 | 12530 5 7 (insgesamt Verkehrsabnah-

betrachtung® ' 12.745 (-15 %) me im Quartier)

Abb. 11 Vorher-Nachher-Vergleich Querschnittsbelastung

Kordonzahlung: Summe der Einfahrten aus Richtung Muhlenkamp Uber
Semperstral3e, PreystraBe, GertigstraBe, aus Richtung Barmbeker Strafle
uber Semperstralle und Gertigstrae sowie aus Richtung Goldbekufer
uber die ForsmannstraBe
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