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1 Veranlassung

Im Anschluss an die Erorterung des Themas im Steuerungskreis des Projektes Kohl-
brandtunnel wurde im Januar 2022 zwischen der Behérde fiir Verkehr und Mobilitéts-
wende (BVM) und der HPA die Vereinbarung getroffen, eine weitere Routenvariante
fir den Radverkehr zu untersuchen, die fir die Querung des Kéhlbrand einen Bus-
Shuttle durch den Kéhlbrandtunnel nutzt.

Diese wird als Variante Nord 3 (Bus-Shuttle) zu der Studie ,Variantenvergleich Rad-
verkehrsquerung Ost-West-Achse” (im Folgenden: ,Hauptstudie”) erganzt.

Damit werden fir die Variante Nord 3 dieselben Verfahrensweisen und Bewertungs-
methoden angewendet, anhand derer auch die bereits untersuchten Varianten be-
trachtet wurden. Somit ist eine konsistente und durchgéngige Vergleichbarkeit sémt-
licher (nunmehr finf) Routenvarianten sichergestellt.
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2 Préamissen der Untersuchung

Der Variantenvergleich geht von folgenden Pramissen aus:

» Aufgrund der rdumlichen Ausdehnung des Hafengebietes, der hohen Verkehrs-
intensitat und seiner Lage zwischen den Siedlungsgebieten des Stderelbe-
raums, wird es als erforderlich angesehen, die Radverkehrsquerung in Form ei-
ner Radschnellverbindung (RSV) herzustellen. Die RSV-Routen kénnen auf Teil-
abschnitten auch mit Shuttle-Lésungen kombiniert werden.

® Diese Radschnellverbindung hat eine ErschlieBungsfunktion fir das Hafenge-
biet selbst sowie eine Verbindungsfunktion fur die anschlieBenden Siedlungs-
korridore. Damit hat sie den Charakter einer Hauptverkehrsachse fur den regio-
nalen und Uberregionalen Radverkehr, die leistungsfahig an das weitrdumigere

Radverkehrsnetz anzuschlieBen ist.

» Die Herstellung dieser Radverkehrsachse st63t auch im Hafengebiet auf Nut-
zungskonkurrenzen und bauliche Restriktionen, die zu berlicksichtigen sind. Die
Untersuchung folgt der Maxime den Radschnellwegestandard auf den Routen
moglichst durchgangig zu realisieren, berlicksichtigt dabei aber auch die bauli-
chen und sonstigen Restriktionen, weshalb abschnittsweise Standardunter-

schreitungen akzeptiert werden.

» Auf dieser Grundlage werden die Anpassungserfordernisse und die entspre-
chenden Herstellungs- und Betriebskosten fir die jeweilige Route ermittelt. Die
Kosten fiir den Betrieb der Shuttles (Nord 2/Fahre und Nord 3/Bus) werden an-
hand Kalkulationswerten der HADAG bzw. des HVV abgeschétzt. Die Gesamt-
kosten fur die Realisierung der Route und der erforderlichen Einrichtungen bil-
den die Bewertungsgrundlage fir den Routenvergleich auf der Kostenseite.

® Der erreichbare Ausbaustandard und weitere Eigenschaften und Merkmale der
Routenvarianten (z.B. Direktheit, Kreuzungspunkte, Nahe zum MIV) bilden die
Grundlage fir die Bewertung der Routen unter dem Gesichtspunkt des Nutz-
wertes und das Attraktivitatsprofil der Routen bildet sich im Verkehrsmodell ab.

® Die Ermittlung des Verkehrspotenzials basiert auf einem Verkehrsmodell mit
dem Prognosejahr 2035. Das ermittelte Verkehrspotenzial und die Bewertung
der Routenvarianten in einer Nutzwertanalyse bilden dann die Grundlage fir

den Routenvergleich unter Nutzengesichtspunkten.

» Auf Basis des Verkehrsmodells kann das Radverkehrspotenzial fir das Jahr
2035 sowohl fur die Gesamtstrecke als auch fur Teilabschnitte auf den Routen
ermittelt werden. Auf diese Weise werden die beiden verkehrlichen Funktionen
(ErschlieBung und Durchquerung des Hafengebietes) erfasst. Die Leistungsfa-
higkeit der Routen ist gegeben, wenn sie das fir sie ermittelte Radverkehrspo-

tenzial aufnehmen kénnen (und Kapazitatsreserven verbleiben)'.

! Eine Differenzierung nach Tages- und Wochengang ist hierfir nicht erforderlich und wird daher nicht vor-
genommen.
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3 Vergleich der beiden Routenvarianten mit Shuttle-Betrieb

Die beiden Routenvarianten mit einem Shuttle-Betrieb haben gemeinsame Voraus-

setzungen:

Die Start- und Endpunkte (Anleger bzw. Haltestellen) des Shuttle-Verkehrs (Fahre
bzw. Bus) werden iber eine ausgebaute Radschnellverbindung erreicht. Fir diese
Abschnitte werden der Grad der Standarderreichung und die Herstellungs- und Be-
triebskosten anhand von Richtwerten Uberschlagig ermittelt und gehen in die Ge-
samtkosten der jeweiligen Routenvariante mit ein.

In die Kostenkalkulation gehen jeweils fur die Abschnitte der Route, die durch den

Shuttle-Betrieb abgedeckt werden, die gleichen Kostenpositionen ein:

® Die Herstellungskosten der Anleger bzw. Haltestellen und ihrer jeweiligen Be-
triebseinrichtungen

» Die Investitions- und Betriebskosten fir die Fahrzeuge (Fahrschiffe, Omnibusse)
mit ihrer Ausstattung fir den Fahrradtransport, inklusive der Personalkosten

Als Taktintervall fir den Betrieb des Fahr- und des Bus-Shuttles werden 20 Minuten
angesetzt. Diese Taktfrequenz sorgt dafir, dass das ermittelte Verkehrspotential, das
Verkehrsangebot und die Betriebskosten der Shuttle-Verbindungen in einem ausge-
wogenen Verhaltnis zueinanderstehen.

Auf Grundlage dieser Taktfrequenz ist die Anzahl der im Shuttle-Betrieb erforderli-
chen Fahrzeuge abhéangig von der Entfernung zwischen den Haltepunkten und der
Durchschnittsgeschwindigkeit der Fahrzeuge. Bei beiden Betriebsarten ist fur die

Nutzenden aufgrund der Taktfrequenz mit Wartezeiten zu rechnen.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit von Bussen ist grundsatzlich héher als die von Fah-
ren. Andererseits gibt es im Fahrbetrieb GUber den Kéhlbrand kein Staurisiko, wenn-

gleich einmal punktuell mit Wartezeiten bei Schiffspassagen zu rechnen ist.

Die untersuchte Fahrverbindung markiert die denkbar kiirzeste Strecke fiir die Uber-
querung des Kéhlbrand, da sie zwischen den gegeniberliegenden Anlegern Neuhof
und Waltershof pendelt. Die Haltepunkte fir den Bus-Shuttle (Bushaltestellen) liegen
hingegen notwendigerweise weiter auseinander. lhre Lage wird wesentlich durch

Ein- und Ausfahrméglichkeit der Busse in und aus dem Tunnel bestimmt.

Aufgrund der baulichen Gesamtkonfiguration der Kéhlbrandquerung mit ihren Trog-
bauwerken, Briicken und Tunnelrohren missen die Haltestellen auf beiden Seiten
der Querung vor den duBeren Trogbauwerken liegen, weil der StraBenverkehr Gber
diese Trége in die Tunnelquerung einféhrt.

lhre optimale Lage wird darlber hinaus noch durch die konkrete Verkehrsfiihrung
und die Verkehrsflisse im Zulauf und Ablauf zu bzw. aus diesen Trogen naher be-
stimmt.

the mind of movement
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4 Lage

der Haltestellen fur den Bus-Shuttle

Neben diesen Zwangspunkten, die sich aus der Gesamtkonfiguration und StralBen-
verkehrsfihrung der Kéhlbrandquerung ergeben, wurden bei der Festlegung der
Haltepunkte folgende Aspekte mit einbezogen:

Fir die Nordrouten und damit auch die Routenvariante Nord 3 - Bus-Shuttle stellen
die engen Verkehrskorridore im Westen und im Osten (RoBdamm bzw. Ellerholzweg)
eine besondere Herausforderung dar. Zum einen sind hier die Anpassungsnotwen-
digkeiten fir die Erreichung des RSV-Standards hoch, zum anderen sind die Nut-
zungskonkurrenzen und baulichen Restriktionen aufgrund der rdumlichen Enge in
diesen Verkehrsbandern besonders ausgepragt. Zudem bediirfen die Haltepunkte
fur den Bus-Shuttle einer rdumlichen Abgrenzung vom intensiven Verkehrsgesche-
hen, damit sie fur Radfahrende attraktiv sind und angenommen werden.

Dies fihrt zu dem Vorschlag den Haltepunkt im Osten am Steinwerder Damm einzu-
richten, von wo aus der Bus-Shuttle Richtung Kéhlbrandtunnel starten wirde. Fir die-
sen Standort spricht auch die gute Erreichbarkeit und Einsehbarkeit von der Velo-
route 11 aus. Die Flachentopografie im Hafen markiert zudem an dieser Stelle den
Jnattrlichen Abzweig”, wenn man von der Innenstadt kommend in Richtung Finken-
werder fahren mochte.

Dieser Standort fir die Haltestelle des Bus-Shuttle ist auch fiir Rad-Touristen gunstig
gelegen, die vom St.-Pauli-Elbtunnel kommend, ihre Fahrt durch den Hafen in Rich-
tung Finkenwerder/Stade fortsetzen méchten. Hier endet der Hafenbereich Steinwer-
der, den sie auf der Veloroute 11 durchquert haben und der Steinwerder Damm bil-
det zugleich die StraBenanbindung mit dem Kreuzfahrtterminal in unmittelbarer
Néhe, das ebenfalls ein Anziehungspunkt fir Touristen ist.
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Abbildung 1: Lage Bushaltestelle Steinwerder Damm (Quelle Grafikvorlage HPA)
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Auf der West-Seite fiihren diese Uberlegungen dazu, die Haltestelle fiir den Bus-
Shuttle auf halber Strecke der Finkenwerder StraBBe einzurichten. Hier gibt es bereits
Uberlegungen, einen Busknotenpunkt einzurichten, der Bushaltestellen aus der na-
heren Umgebung zusammenfihrt. Dieser ,kleine Busbahnhof” wére gut einsehbar
und daher fur die Radfahrerden als Start/-Endpunkt fir den Bus-Shuttle intuitiv sinn-
voll und erkennbar. Dies gilt insbesondere fur Radfahrende, die von Finkenwerder
kommend das Hafengebiet in Richtung Steinwerder durchqueren méchten.

Das ist auch insofern glinstig, als dieser Standort in Verlangerung der von Finkenwer-
der kommenden Radschnellverbindung liegt und der dafiir noch auszubauende Teil-
abschnitt entlang der Finkenwerder StraBBe ohne signifikante Einschrankungen und
mit angemessenem Aufwand ausgebaut werden kann.
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Abbildung 2: Lage Busbahnhof Finkenwerder StraBe (Quelle Grafikvorlage HPA)

Mit diesen beiden Standorten als Start- und Endpunkte des Shuttle-Service wiirde die
Ost-West-Querverbindung durch den Hafen in drei Segmente unterteilt, die gleicher-
maBen der Flachentopografie wie den baulichen und verkehrlichen Rahmenbedin-
gungen im Hafen folgen. Sie durften dementsprechend mit der Erwartungshaltung
der Radfahrenden tibereinstimmen, welcher Streckenabschnitt bei der Ost-West-
Durchquerung des Hafengebiets sinnvollerweise im Bus-Shuttle und welche Ab-
schnitte auf dem Rad absolviert werden sollten.

Hierzu gehértauch, dass die beiden Haltepunkte weder zu nah beieinander noch zu
weit voneinander entfernt liegen sollten. Denn auf diese Art und Weise lohnt es sich
einerseits, den Shuttle zu benutzen, zum anderen hat man aber weiter die Gelegen-
heit, attraktive Teilstrecken im Hafengebiet (Steinwerder) bzw. am Hafenrand (Finken-
werder) auf dem Fahrrad zu bewaltigen. Dies gilt fir den Alltagsverkehr ebenso wie
fur den Freizeitradverkehr.

the mind of movement
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Insgesamt ergibt sich daraus, ein ausgewogenes und stimmiges Ineinandergreifen
von Busverkehr und einer attraktiven Radverkehrsverbindung von und zu den Halte-
punkten, das geeignet und in der Lage ist, das prognostizierte Radverkehrspotenzial
zu bedienen und andererseits die Mdglichkeiten und Restriktionen, die sich aus der
Hafentopografie und dem Hafenverkehr ergeben, ausgewogen ins Verhéltnis zu set-
zen mit der Erfordernis, den nérdlichen Korridor Giber den Kéhlbrand fiir den Radver-

kehr zu 6ffnen.

© 2022 PTV Transport Consult GmbH, PGV Alrutz GbR, Hamburg Port Authority AGR Seite 10/30

Hambung Port Autharity

the mind of movement



5 Ergebnisse fiir die Variante Nord 3

5.1

5.1.1

Anpassungsbedarf und Kostenermittlung

Streckenausbau bis zu den Haltestellen

Wie bereits eingangs erwahnt, folgt die Untersuchung der Variante Nord 3 (Bus-Shut-
tle) der Methodik der ,Hauptstudie” Die Ermittlung des Handlungsbedarfes fiir den
Ausbau der Gesamtstrecke und der Kostenschatzung fir diese Routenvariante ent-
spricht daher - wie in der ,Hauptstudie”- der Methodik und dem Detaillierungsgrad
einer Machbarkeitsstudie.

Die Anpassungsbedarfe wurden auf Basis der Bestandsanalyse vor Ort ermittelt und
Uber Richtwerte in eine Kostenschatzung Uberflhrt. Die Kostenansétze fiir den Be-
trieb des Bus-Shuttles basieren ebenfalls auf Richtwerten und Pauschalen, was die
Anschaffung der Busse und Anhanger und die Personalkosten angeht. Die HPA griff
dabei auf Informationen des HVV zurtick. Um die Kostenschatzung fir die Variante
Nord 3 (Bus-Shuttle) methodisch konsistent zur ,Hauptstudie”vorzunehmen, war es
zum einen erforderlich, Eckwerte fur die Taktfrequenz der Busse festzulegen, die in
einem angemessenen Verhaltnis zum Verkehrspotenzial stehen und zugleich eine
Vergleichbarkeit der beiden Shuttle-Varianten Bus und Féhre erméglichen. Zum an-
deren war es erforderlich, Eckpunkte fir die Konfiguration der Haltestellen und den
Busbetrieb festzulegen, die geeignet sind, einen reibungslosen Ablauf an den Halte-
stellen zu gewahrleisten und damit die Voraussetzung dafiir schaffen, dass die Ver-
kehrsnachfrage funktionell und bedarfsgerecht bedient werden kann.

In allen diesen Punkten entspricht die vorliegende Untersuchung in Methodik und
Detaillierungsgrad einer Machbarkeitsstudie. Die hier formulierten Voraussetzungen
und Festlegungen, die den Shuttle-Betrieb als solchen betreffen, werden im weiteren
Planungsprozess schrittweise konkretisiert und detailliert. Dies kann dazu fihren,
dass von hier getroffenen Festlegungen im Einzelfall noch abgewichen wird, wenn
sie sich mit zunehmender Planungstiefe als nachteilig fir das Projektziel erweisen
sollten.

Da hier die Ost-West-Radverkehrsachse durch das Hafengebiet als Gesamtstrecke
betrachtet wird, besteht fir die Routenvariante Bus-Shuttle (Nord 3) die Zielsetzung
darin, dass beide Bushaltestellen von den Radfahrenden auf den maBgeblichen Zu-
bringerstrecken moglichst im Standard einer Radschnellverbindung erreicht werden
kénnen. Auch aus anderen Richtungen soll eine sichere Zuwegung entsprechend
den aktuellen Regelwerken (Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010) ge-
geben sein. Die folgende Abbildung ordnet die Variante Nord 3 in den Kontext der
anderen untersuchten Varianten ein. Der Shuttlebus pendelt zwischen den beiden
Haltestellen. Der durch den Tunnel fihrende Fahrweg der Busse ist aus Griinden der
Ubersichtlichkeit nicht dargestellt.

the mind of movement
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Abbildung 3: Ubersicht aller untersuchten Varianten (eigene Darstellung)

Fir die Bewertung des Handlungsbedarfes kann auf die Bestandsaufnahme und die
Handlungsempfehlungen aus der ,Hauptstudie” zuriickgegriffen werden. Die dabei
zugrunde gelegten Standards und Abwégungsgesichtspunkte mit anderen Belangen
und aufgrund von Planungsbetroffenheiten gelten entsprechend. Dabei ist allerdings
zu beachten, dass die hier vorgenommene Untersuchung einer Ost-West-Radver-
kehrsquerung a/s Gesamtstrecke deutlich Gber den Planungsraum des Projektes

Kéhlbrandtunnel hinausreicht.

Der Handlungsbedarf und die geschéatzten Kosten sind in der Anlage ,MaBnahmen

und Kostenschatzung” tabellarisch aufgefihrt.

Anbindung des ZOB Finkenwerder Stral3e fur den Radverkehr:

® Fir den Radverkehr erfolgt die mal3gebliche An- und Abfahrt aus bzw. in Rich-
tung Finkenwerder Uber die bis auf 2 kurze Engstellen durchgéngig im RSV-
Standard ausbaufdhige Trasse bis Gber den Knotenpunkt Dradenauer Deich-
weg und die folgende Anschlusstrecke bis zum ZOB. Aus Griinden der Ver-
gleichbarkeit ist auch bei dieser Betrachtung die von BVM geplante Wegever-
bindung im Bereich der Alten Stderelbe mit einem Ausbau im RSV-Standard
einschlieBlich der dabei erforderlichen Briickenbauwerke (Brliicke Uber die Aue
und Uber die StraBe An der Alten Stderelbe) einbezogen. Die geschatzten Bau-
kosten werden aus der ,Hauptstudie” ibernommen. Die Gesamtlange dieser
Strecke betréagt 3.120 m.

the mind of movement
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® Vom Bereich Finkenwerder Ring erfolgt die An- Abfahrt Gber die vorhandenen
Radverkehrsanlagen. Ein Ausbau der stidseitigen Radverkehrsanlage als Zwei-
richtungsradweg im ERA-Standard wird empfohlen.

» |m Nahbereich der Bushaltestelle muss die Radverkehrsfihrung mit den Anfor-
derungen des Busbetriebs in Einklang gebracht werden. Da der ZOB Finken-
werder StralBe neben den Shuttle-Bussen auch von mehreren weiteren Buslinien
angefahren wird und sich dabei verschieden Fahrtrichtungen tUberlagern, be-
darf es hierflr einer Detailplanung, bei der zu beachten ist, dass es mdglichst
wenige Uberschneidungen zwischen an- und abfahrenden Bussen und dem
Radverkehr gibt und dass notwendige Uberschneidungen grundsatzlich gesi-
chert erfolgen.

Anbindung der Bushaltestelle Steinwerder Damm fiir den Radverkehr:

® Die Hauptanbindung der Bushaltestelle erfolgt Gber die beidseitigen Radwege
der BuchheisterstraBBe an die Veloroute 11 im Zuge des Reiherdamm. Von dort
kann die Weiterfahrt nach beiden Richtungen (Alter Elbtunnel/Stadtzentrum
bzw. Veddel/Wilhelmsburg) erfolgen. Dazu sind die Radwege Buchheister-
straBe auf RSV-Standard auszubauen, wobei der siidseitige Radweg einschliel3-
lich der direkten Anbindung des Haltestellenbereichs als Zweirichtungsradweg
vorgesehen wird, um ein umwegfreie Anbindung in Richtung ,Argentinienkno-
ten” zu gewahrleisten. Die Signalsteuerung am Knoten Reiherdamm/Buchheis-
terstraBe ist im Hinblick auf die neu erforderlichen Querungsbeziehungen rad-
verkehrsfreundlich anzupassen.
Die Gesamtlange dieser Strecke bis zum Anschluss an die Veloroute 11 betragt
nur 180 m.

® |m Nahbereich der Bushaltestelle muss zu einer sicheren und RSV-tauglichen
Querung der BuchheisterstraBBe die vorhandene FulBverkehrsfurt um eine ei-
genstandige Radverkehrsfurt ergéanzt werden. Der Wartebereich der Haltstelle
kann bei einer Anordnung der Bushalteplatze am Steinwerder Damm vom Rad-
weg BuchheisterstraBe konfliktfrei erreicht werden.
Fir Radfahrende vom Steinwerder Damm ist die Zuwegung des Haltstellenbe-
reichs im Nahbereich anzupassen. Die Querung des Steinwerder Damms kann
Uber die vorhandene Mittelinsel erfolgen.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass auf den genannten Hauptzubringerstrecken
der beiden Haltestellen anndhernd durchgangig im RSV-Standard realisiert werden
kann. Voraussetzung ist dafur, dass in dem Abschnitt ,An der Stiderelbe” mit Pla-
nungsbetroffenheit durch eine BVM-Planung auch der RSV-Standard im weiteren Pla-

nungsprozess aufgegriffen wird.
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5.1.2

Standard Varianten
100,0% 2,0%
5% 8,1% 10,2%
20,3%
80,0%
28,5%
46,5%
60.0%
98,0%
92,3%
40,0% 79,7%
61,3%
45,4%
20.0%
0,0%
Nord 1 Nord 2 Nord 3 Sid 1 Sid 2
Tunnel Fahre Bus-Shuttle Moorburg Altenwerder
10,46 km 10,86 km 3,30 km (ohne 17,31 km Kirche
Busstrecke) 15,68 km
RSV-Standard RSV-Standard reduziert + ERA-Standard unter ERA-Standard

Abbildung 4: Standarderreichung bei den Trassenvarianten

Herrichtung und Ausstattung der Bushaltestellen

Soweit die Haltestellen von weiteren Buslinien angefahren werden, sind die Anforde-
rungen des Betriebs auf die Entwurfsgestaltung abzustimmen. Fir den Bus-Shuttle
wird davon ausgegangen, dass Ein- und Ausstiegsbereich jeweils rdumlich entzerrt
werden (Halten, aussteigen lassen, vorfahren, einsteigen lassen), da nur so ein kon-
fliktfreier und zligiger Fahrgastwechsel mit Rédern gewahrleistet werden kann. Damit
sich ca. 20 Rader mit den Radfahrenden im Wartebereich aufstellen konnen, ist eine
Breite des Wartebereichs von 5 bis 6 Metern erforderlich. Sinnvoll wére fir eine zi-
gige Be- und Entladung der Rader eine Anhebung der Bahnsteige im Haltebereich
oder die Méglichkeit des Ausfahrens einer fahrzeugseitigen Rampe (am Anhanger).

Ausbildung Bushaltestelle Finkenwerder StraBe (ZOB)

An dem ZOB sollen zuklinftig neben dem Bus-Shuttle mindestens vier weitere Busli-
nien gebiindelt werden. Das vorliegende Planungskonzept von HVV (Bushaltestelle
.BAB-Auffahrt Waltershof” vom Dezember 2017) ist, um die Belange des Bus-Shuttle-
betriebs zu erweitern. Entsprechend dem Konzept wird davon ausgegangen, dass
der Busbahnhof die gesamte Breite zwischen der Finkenwerder Strae und dem Dra-
denauer Deichweg in Anspruch nimmt (Flachenannahme 100 x 27 gm; s. Abbildung
in Kapitel 4). Uberschliagig wird davon ausgegangen, dass etwa die Halfte der Flache
auch bei einem reinen Shuttle-Betrieb erforderlich wére (incl. Warteplatze z.B. fur
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Pausenzeiten). Zu berlicksichtigen sind ferner die Kosten fiir eine neue Linksabbiege-
moglichkeit fir Busse aus der 6stlichen Finkenwerder StraBe zum ZOB, die auch fir
den Betrieb der Gbrigen Buslinien erforderlich ist und deshalb nur anteilig (50 %)
dem Bus-Shuttle-Betrieb zuzuordnen ist.

}!\9 HOCHBAHN |.
BAB-Auff. Waltershof ||

- Konzeptsk zur By lage -

M1:500 Stand 20052019

e«

Abbildung 5: Entwurf des Busbahnhofs der Hamburger Hochbahn vom 20.05.2019 (noch ohne
Berticksichtigung des Bus-Shuttles)

Ausbildung Bushaltestelle Steinwerder Damm

Die Haltestelle wird von den Bussen iber den Steinwerder Damm angefahren. Dort
liegen auch die Halteplatze (hintereinander fir Aus- und Einstieg). Die Shuttlebusse
wenden am weiter westlich liegenden Kreisverkehr BuchheisterstraBe. Der Wartebe-
reich fur die Radfahrenden wird unmittelbar vom siidseitigen Radweg Buchheister-
straBe angefahren, der hier in beiden Richtungen befahrbar sein muss.

Fur die Haltstelle wird die gesamte Breite der heutigen Griinflache zwischen Buchhe-
isterstraBe und Steinwerder Damm in Anspruch genommen. Ausgegangen wird da-
mit von einem Flachenbedarfvon etwa 70 x 7 gm (s. Abbildung in Kapitel 4). Dies er-
moglicht bei Bedarf noch die Einrichtung fiir einen Bus-Warteplatz und einen weite-
ren Halteplatz fiir einen Linienbus.

Ausstattung Bushaltestellen

Die Ausstattung der Bushaltestellen fiir den Shuttle-Betrieb soll den Radfahrenden
neben einem angemessen groBen Witterungsschutz auch die Mglichkeit bieten, die
Wartezeiten sinnvoll zu iberbriicken, oder - insbesondere fiir touristischen Radver-

the mind of movement
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5.1.3

kehr - ggf. zu einer Pause auszuweiten (z.B. Méglichkeit fir Kleinreparaturen, Getran-
keversorgung). Es wird von einem kostenfreien Fahrradtransport ausgegangen (ent-
sprechend dem Beispiel Herrentunnel in Lilbeck), sodass jedenfalls fir den Bus-Shut-
tle keine Ticketautomaten erforderlich sind. Beide Haltestellen sollten mit moderner
LED-Beleuchtung ausgestattet werden. An dem Busbahnhof Finkenwerder Stral3e
sollte auch ein offentliches WC zur Verfligung stehen, in dem ggf. auch Raumlichkei-
ten fir das Personal des Busbetriebs untergebracht werden kénnen.

Die empfohlenen Ausstattungselemente sind in der Anlage ,MaBnahmen und Kos-
tenschatzung” aufgefiihrt.

Busbetrieb

Um einerseits kompakte Niederflurbusse verwenden zu kénnen und anderseits Fahr-
gast- und Fahrradtransport zu entzerren (Sicherheit und Bequemlichkeit wahrend der
Fahrtzeit) wird davon ausgegangen, dass die Fahrradmitnahme mit speziellen Anha-
ngern mit einer Kapazitat fir bis zu 20 Rader erfolgt. Die Fahrrdder missen geordnet
und sicher aufstellbar sein. Die Abstellvorrichtungen missen auch fur die in der Re-
gel schwereren Pedelecs tauglich sein. Die Busse sollten Platz fir etwa 25 Personen
bieten (bei Mitnahme von Kindern bzw. dem Zustieg einzelner zu Ful3 gehender Per-

sonen).

Bei einer Taktzeit von 20 Minuten und einer angenommen Fahrtzeit von 14 Minuten
sowie einer Ein- und Aussteigezeit von bis zu 10 Minuten bei Vollauslastung (Abmon-
tieren der Rader, Entladen, Anbringen der Rader, abschlieBendes Prifen der Standsi-
cherheit durch das Buspersonal) sind mindestens 3 Busse erforderlich. Vorgesehen
und in der Kostenschatzung berlcksichtigt ist die Anschaffung von 3 E-Bussen (ca.

12 m Lénge) mit Fahrradanhdngern. An einer der Haltestellen (voraussichtlich ZOB)
sollte eine Ladevorrichtung fur die Busse vorgehalten werden.

Exkurs Fahrradtransport in Linienbussen

Eine Fahrradmitnahme im Bus selbst erfolgt in der Regel nur dort, wo der Fahrrad-
transport eher die Ausnahme ist und im Bedarfsfall nur einzelne Fahrréder mitge-
nommen werden. Die Nutzer sichern ihr Rad dabei wahrend der Fahrt selbst. Das Un-
terbringen und gesicherte Abstellen einer gréBeren Zahl von Rédern im Bus wiirden
einen erheblichen Platzbedarf und eine technische Umristung der marktgéngigen
Linienbusse erfordern. Das Ein- und Aussteigen wiirde einen erheblichen Zeitbedarf
bendtigen. Dort, wo auf ausgewahlten Strecken ein Bedarf zum Transport gréBerer
Mengen von Radfahrenden besteht, werden deshalb in der Regel speziell dafiir her-
gerichtete Fahrradanhédnger eingesetzt, deren Kapazitat etwa zwischen 10 bis 20
Fahrradern liegt. Uberwiegend betrifft dies Regionalbuslinien in touristischen Gebie-
ten, in einzelnen Féllen aber auch auf Strecken mit Relevanz fur den Alltagsradver-
kehr (z.B. Steigungsstrecken). Beispiele finden sich u.a. im Landkreis Stade, Naturpark
Lineburger Heide, der Region Hannover, in der Grafschaft Bentheim und der Stadt
Marburg.

the mind of movement
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Abbildung é: Fahrradtransport im Landkreis Emsland. Das Beladen kdnnte durch spezielle
Rampen erleichtert werden. (Foto Emsland Tourismus GmbH)

Abbildung 7: Fahrradanhanger mit Halterungsvorrichtungen fiir ziigiges Be- und Entladen.
(Foto Firma Schoon Fahrzeugsysteme)

Beispiel Herrentunnel Liibeck

Ein Beispiel fur einen Busshuttle, der gezielt auch auf den Radverkehr ausgerichtet ist,
ist der Herrentunnel in Libeck. Hier wird die Trave mittels eines Kfz-Tunnels unter-
quert. Als Angebot fiir zu FuB3 Gehende und Radfahrende wird von den stédtischen
Verkehrsbetrieben ein kostenloser Busshuttle angeboten. Die Busse verkehren auf
der etwa 1,5 km langen Strecke zwischen 05.00 und 21.00 Uhr nach einem festen
Fahrplan im 10- bzw. 15 Minuten-Takt. Zwischen 21.00 Uhr und 05.00 Uhr sind die
Busse in Rufbereitschaft. Der Bus kann tber Rufsaulen an den Haltestellen angefor-
dert werden und steht innerhalb von funf bis zehn Minuten zur Verfligung. In den
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Bussen kénnen je nach FuBgangeraufkommen bis zu 10 Rader mitgenommen wer-
den. In den Spitzenzeiten werden zusatzlich Fahrradanhanger eingesetzt, die Platz fur
7 Fahrrader und 2 Kleinkraftrader bzw. Motorroller bieten.

Beispiel Fahrradmitnahme in der Grafschaft Bentheim

Der ,Fietsenbus” der Verkehrsgemeinschaft Grafschaft Bentheim besteht aus Linien-
bussen mit speziell fir die Fahrradmitnahme konstruierten Anhangern mit Platz fir
15 Rader. Die Nutzerinnen und Nutzer stellen ihr Rad selbst auf den Anhanger und
befestigen es. Die Fahrradkarte kostet 1,10 €. Das Angebot besteht seit dem Jahr
2014 auf der Buslinie 100, die den gesamten Landkreis in Nord-Siid-Richtung durch-
fahrt und dabei alle groBeren Stadte und Gemeinden der Grafschaft anfahrt. Die
Fietsenbusse fahren im ,normalen” Linienverkehr im Stundentakt zwischen Ostern
und Oktober. Gefahren wird an den Wochenenden sowie in den niederséchsischen
Schulferien taglich. Zwischenzeitlich wurde das Angebot auf eine weitere Buslinie, die
zwischen Nordhorn und Lingen verkehrt, aufgeweitet (nur an den Wochenenden)
und die Mitnahme von E-Bikes ermdglicht.

Abbildung 8: Fietsenbus Grafschaft Bentheim
(Foto PGV_Alrutz)

Diese Praxisbeispiele dienen hier als Anschauungsbeispiele. Um eine bedarfsge-
rechte Bus-Shuttle-Lsung fiir das Hafengebiet zu erarbeiten sind die besonderen
raumstrukturellen und verkehrlichen Rahmenbedingungen maBgebend, wie sie in
Ziffer 1-3 dieses Berichtes sowie in der ,Hauptstudie“ausfiihrlich beschrieben sind.
Im weiteren Planungsprozess kommt es daher darauf an, diese spezifischen Rand-
bedingungen mit der konkreten Ausgestaltung des Bus-Shuttle-Betriebes in Uber-
einstimmung zu bringen.

the mind of movement
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5.1.4  Zusammenstellung der geschatzten Kosten

Fir den Bus-Shuttle mit den vorstehend beschriebenen Komponenten sind folgende
Investitions- und Betriebskosten zu erwarten. Dabei werden die Kostenschatzungen
von HVV fur die Bushaltestelle "BAB-Auffahrt Waltershof” (2019) und die von HPA fur
Busanschaffung und Betrieb (2021, vgl. Anlage Kostensch&tzung Busshuttle) heran-
gezogen. Zu den Baukosten im Einzelnen vgl. Anlage ,MaBnahmen und Kostenschat-

zung”.

1. Baukosten Herrichtung der Radverkehrsanlagen (RSV-Stan- 12.126.000 €
dard) bis zu den Haltestellen

2. StraBenbaukosten ZOB Finkenwerder StraBBe (anteilig 50 %) 220.000 €

3. StraBenbaukosten Haltestelle Steinwerder Damm incl. Herrich- 150.000 €
tung einer neuen Linksabbiegemdoglichkeit am Knoten Finkenwer-
der Str./Dradenauer Deichweg (anteilig 50 %)

4. Ausstattung und Versorgungsanschlisse fur beide Haltestellen 342.000 €
5. Anschaffung 3 E-Busse mit Anhénger 1.050.000 €
Summe Investitionskosten 13.888.000 €
Planungskosten von 18% auf die Positionen 1 bis 4 2.300.000 €

Jahrliche Betriebskosten fiir 3 Busse incl. Personal (s. Anlage Kos- 1.500.000 €
tenschatzung Busshuttle HPA, 11.11.2021)

Tabelle 1:  Kostenschétzung

In der folgenden Abbildung sind die Bau- und Investitionskosten fur die finf unter-
suchten Varianten der Ost-West-Radachse vergleichend gegenlbergestellt.

© 2022 PTV Transport Consult GmbH, PGV Alrutz GbR, Hamburg Port Authority ASR Seite 19/30

Hamburg Port Authority

the mind of movement



Mio. €. &
Kosten Varianten
90
84,5
80 e
Investitionskosten
‘Radverkehrsfiihrung
70 I ‘im Tunnel
63,2
60
Investitionskosten
50 | | Fahre (neue Fahren
und Anleger)
40 ' ' 36,2 36,5
i | titi
nvestitions-
5.8 ten Bus

10

n

Nord 1 Nord 2 Nord 3 Siid 1 Siid 2
Tunnel Fahre Bus-Shuttle Moorburg Altenwerder Kirche
10,46 km 10,86 km 3,30 km (chne 17,31 km 15,68 km
Busstrecke)
- Baukosten fiir Radverkehrsinfrastruktur auf StraBen und Wegen (incl. Bushaltestelle)

Abbildung 9: Zusammenstellung der Bau- und Investitionskosten fir alle untersuchten Varian-
ten (Darstellung ohne Planungskostenanteil)

5.2 Erprobungsfeld fiir den kombinierten Verkehr im OPNV

Der Hamburger Hafen ist Quell- und Zielgebiet fir den kombinierten Giterverkehr.
Es liegt daher nahe, das Hafengebiet auch als mégliches Erprobungsfeld fir den
kombinierten Radverkehr - OPNV zu begreifen.

Fir diese Form eines hafeninternen kombinierten Verkehrs sprechen daher - neben
den strukturellen Gegebenheiten im Hafengebiet (hohe Lkw-Dichte, komplexe Topo-
grafie, enge Verkehrskorridore) - auch der funktionale Charakter des Gebietes als lo-
gistisches Getriebe im Waren- und Personenverkehr. Insofern liegt es nahe, die Bus-
Shuttle-Variante unter diesem logistischen Gesichtspunkt ndher zu betrachten:

Im kombinierten Verkehr sind die Schnittstellen zwischen den Verkehrstrdgern von
entscheidender Bedeutung fir die Leistungsfahigkeit dieses Verkehrsmodells. Bezo-
gen auf den Bus-Shuttle geht es daher um die mdglichst reibungslose und komfor-
table Aufnahme der Fahrrader (in ihren unterschiedlichen Ausstattungsvarianten) an
der Haltestelle auf die Transporteinheit Omnibus, deren Konfiguration und Ausstat-
tung ebenfalls auf diesen Zweck hin auszurichten ist.

Grundsétzlich gibt es dafir zwei Anwendungsfélle:

» die Busse verfiigen Uber den Stauraum fir die Fahrrader und die Passagiere
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» die Busse nehmen die Passagiere auf, die Fahrrader werden auf einem Anha-

nger transportiert

Die Herausforderung besteht fiir beide Varianten darin, dass sich die heutigen Fahr-
rader in ihrer Bauweise, ihrem Gewicht und ihren Abmessungen sehr stark ausdiffe-
renziert haben. Das gilt nicht nur fir die Fahrrédder selbst, es gilt auch fir die Fahrrad-
anhénger, die groBere Abmessungen haben kdnnen und elektrisch unterstiitzt wer-

den.

Es geht also beim Bustransport nicht mehr (nur) um den Transport klassischer Fahrra-
der, sondern (auch) um den Transport von E-Bikes, Lastenbikes und Fahrradanha-
ngern. Hieraus resultiert die Anforderung, sich tber die Ausgestaltung der Haltestel-
len und der Transportfahrzeuge (= Busse und Anhanger), ihrer Konfiguration und
Ausstattung vertieft Gedanken zu machen, um einen reibungslosen Ablauf und einen
effizienten Transport sicherzustellen. Es geht um dabei um eine logistische Gesamtl6-

sung.

Insofern bietet sich der Bus-Shuttle durch den Hamburger Hafen als Erprobungsfeld
fir den kombinierten Verkehr im OPNV an, in dem neue Lésungen und die schon seit
langer Zeit angestrebte starkere Verknipfung der Verkehrstrager erprobt und umge-

setzt werden kéonnen.

5.3 Potentialanalyse

Wie bei der Potentialermittlung fir die Varianten Nord 1, Nord 2 sowie Sid 1 und
Sud 2 wurde hier ebenfalls das bestehende Verkehrsmodell angewendet. Die Bus-
Shuttle-Variante Nord 3 wurde in das Modell eingearbeitet, wobei die folgenden Pa-

rameter besonders zu bericksichtigen waren:

» Die Reisezeit des Busses zwischen den Haltestellen entspricht der modellierten
Fahrzeit fir Lkw im belasteten Netz (14 Minuten).

® Die anzusetzende Taktung von 20 Minuten ergibt eine Kapazitdt von 60 Radfah-
renden und Richtung je Stunde (unter der Voraussetzung, dass in einen Bus ma-

ximal 20 Fahrréader verladen werden kénnen).

» Die mittlere Wartezeit inklusive der Ladezeit entspricht wie beim Fahr-Shuttle
der halben Taktzeit (10 Minuten).

Diese Parameter wurden ins Verkehrsmodell entsprechend aufgenommen und in An-
lehnung an das Berechnungsverfahren entsprechend dem BASt-Leitfaden zur Poten-
zialanalyse von Radschnellverbindungen das Radverkehrsaufkommen neu ermittelt.

Die Auswertung der Modellrechnung ergibt folgende Kennwerte:

®» Radfahrten mit Nutzung der querenden Gesamtroute: 910 Radfahrten pro Tag

= Verlagerungspotenzial auf das Rad: 710 Radfahrten pro Tag
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5.4

Die in den anderen Routenvarianten durchgefiihrte Unterscheidung in die Summe
aller Radfahrten, die die Radschnellverbindung nur abschnittsweise nutzen und in die
Radfahrten, welche die komplette Radverbindung zwischen den Gabelungspunkten
Finkenwerder StraBBe und Neuhdéfer Knoten befahren (Durchgangsverkehr) entfallt
hier, da fur die Bus-Shuttle-Route zwischen den beiden festgelegten Haltestellen
keine weiteren Zu- bzw. Ausstiegspunkte vorgesehen werden kénnen, was an der
baulichen Gesamtkonfiguration der Kéhlbrandquerung liegt (siehe dazu Ziffer 4).

| Belastungsdarstellung
|

Radverkehrsquerung Kohlbrand

i BN Belastung Radfahrer pro Tag

[2 ) p— ,"I ! ' - W
‘ﬂw‘prr. HERE l"“"---h‘ﬁ“ Y0 300 600 900 1200 1500 m

Abbildung 10: Radaufkommen Variante Nord 3 [Radfahrten/24h] [PTV/Here]

Um die Auswirkung einer héheren Taktfrequenz der eingesetzten Busse auf das Rad-
verkehrspotential der Route Nord 3 zu ermitteln, wurde anhand des Verkehrsmodells
die Wirkung einer Taktverkirzung von 20 auf 15 Minuten untersucht. Daraus ergibt
sich eine Erhéhung der stiindlichen Beférderungskapazitat auf 80 Rader pro Stunde
und eine Reduktion der aufsummierten Warte- und Ladezeit auf 7,5 Minuten.

Unter diesen Randbedingungen erhéht sich das Radfahrpotential fir die Gesamt-
route auf 1.200 Radfahrten pro Tag bei einem Verlagerungspotential vom MIV von
910 Fahrten. Allerdings erhdhen sich bei einer Verkirzung der Taktfrequenz auf 15
Minuten die Kosten, da fur den Betrieb die Anschaffung von vier Bussen mit Kosten
von jeweils 350.000 € erforderlich ist (20-Minuten Takt: drei Busse).

Ergebnisse der Nutzwertanalyse

Entsprechend dem Vorgehen der vier bereits untersuchten Varianten wurden fir die
Bewertung der Variante Nord 3 (20-Minuten Takt) ebenfalls die Nutzwertpunkte in

the mind of movement
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den verschiedenen Bewertungsfeldern ermittelt. Da sich die Bushaltepunkte nicht mit
den Gabelungspunkten der vier Varianten aus der ,Hauptstudie”decken, wurden
hier néherungsweise die Wege zu den Gabelungspunkten der Route Nord 3 zuge-
rechnet. Dadurch wird die Vergleichbarkeit samtlicher Varianten hergestellt. Kleinere
Abweichungen vom urspriinglichen Verfahren, die sich aus dieser Zurechnung erge-
ben, werden im Folgenden erlautert.

Wie eingangs erlautert, wurde die Variante Nord 3 als zusétzliche (fiinfte) Variante in
den Variantenvergleich Radverkehrsquerung Ost-West-Achse aufgenommen.

Zur Einordnung der Bewertungsergebnisse fur die Variante Nord 3 werden diese da-
her im Folgenden im Vergleich zu den UGbrigen vier Varianten dargestellt und erlau-
tert.

Bewertungsfeld Reisequalitat und Akzeptanz

Eine qualitative Darstellung fir das Bewertungsfeld Reisequalitat und Akzeptanz lie-
fert das folgende Bild:

[Indikator | wichtung | Nord 1| Nord 2 [ Nord 3| siid 1 | siid 2 |
|Bewertungsfeld Reisequalitat und Akzeptanz inkl. Netzstruktur

[RN1  Jumwegfaktor / Direktheit 20 + = =
[RN2  |Reisezeit 15 + + z 5
= o

[RN2  |Verlustzeit 15
|RN3 Stetigkeit der Linienfiihrung / Fahrflussunterbrechung 20
|RN4 Beeintrachtigung durch Ndhe zum Kfz-Verkehr 20
|RN5 |Ausgestaltung der Radfahranlage (Breite, Beleuchtung, Oberflache) 10
|Bewertungsfeld Rei litat und Al inkl. Netzstruktur 25

Im Vergleich zu den Gbrigen Varianten ergeben sich fur die Variante Nord 3 folgende
Besonderheiten und Ergebnisse:

» Durch die erforderliche Einbeziehung der Wege zwischen den Haltestellen und
den Gabelungspunkten ist die Variante Nord 1 etwas léanger als die beiden Al-
ternativen im Nordkorridor.

®» Die Gesamtreisezeit ist mit 32 Minuten mit der Reisezeit der Fahr-Shuttle-Vari-
ante (34 Minuten bei Nord 2) vergleichbar.

= Der Anteil der Verlustzeit liegt mit 31% auf mittlerem Niveau.

» Fahrtunterbrechungen sowie negative Beeintrachtigungen durch den Kfz-Ver-
kehr sind nur in geringem MaBe vorhanden.

» Die Ausgestaltung der Radfahranlage lasst sich nur bedingt schatzen, da ein
GroBteil der Strecke keine Radfahranlage ist. In dieses Bewertungskriterium in-
tegriert ist der Vorteil der Variante, witterungsunabhangig zu sein.

Die Variante Nord 3 erzielt im Bewertungsfeld ,Reisequalitat und Akzeptanz” ein mit
den Nordvarianten vergleichbares Gesamtergebnis.

Bewertungsfeld Raumstruktur

Eine qualitative Darstellung fir das Bewertungsfeld Raumstruktur zeigt das folgende
Bild:

the mind of movement
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[Indikator | wichtung |Nord 1| Nord 2| Nord 3| siid1 | siid2 |
Bewertungsfeld R ruktur

RS1 Bevélkerungspotenzial 30 - - - + I
RS2 Arbei ial 30 o o o +
RS3 Erreichbarkeit von Bildungseinrichtungen 10 + + +

RS4 Erreichbarkeit von Freizeiteinrichtungen / Erlebniswert 30 o o -

Bewertungsfeld Raumstruktur 20 o o -

®» Die Variante Nord 3 wurde hinsichtlich ihres Potenzials der Erreichbarkeit von

Bevolkerung, Arbeitsplatzen und Bildungseinrichtungen wie die Varianten des
Nordkorridors bewertet.

= Hinsichtlich des Erlebniswertes erzielt diese Variante den geringsten Nutzen, da

Im

kaum touristische Erlebnispunkte (z.B. entlang der Hafenerlebnisroute) ange-
bunden sind und auch die Fahrt mit einem Bus-Shuttle durch den Kéhlbrand-
tunnel wenig Erlebniswert mit sich bringt.

Bewertungsfeld ,Raumstruktur” erzielt die Variante Nord 3 ein schlechteres Ge-

samtergebnis als die Nordvarianten.

Bewertungsfeld Sicherheit

Im Bewertungsfeld ,Sicherheit” kann die Variante Nord 3 wieder ein mit den beiden
anderen Nordvarianten vergleichbares Gesamtergebnis erzielen:

Indikator | wichtung |Nord 1|Nord 2| Nord 3| siid 1 | siid 2 |
Bewertungsfeld Sicherheit

S1 Kreuzungspunkte 40

S2 Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern 30

S3 Soziale Kontrolle durch hghere Zahl von Nutzern 20

sS4 Mischverkehr / unabhangige Fiihrung 10

Bewertungsfeld Sicherheit 20

= Die Zahl der Kreuzungspunkte und die der Konfliktstellen mit anderen Ver-

kehrsteilnehmenden ist mit der in Variante Nord 1 vergleichbar.

Hinsichtlich sozialer Kontrolle wurde der Bus-Shuttle positiver als die Tunnelva-
riante bewertet, da die Zahl der Nutzer insgesamt zwar gering (begrenzt durch
Bus-Kapazitat) ist, aber generell allein durch die Anwesenheit des Bus-Shuttle-
Personals von einem erhdhten Sicherheitsempfinden auszugehen ist.

Es ist davon auszugehen, dass bei Umsetzung der Bus-Shuttle-Variante die
Wege zwischen den Haltestellen und den Gabelungspunkten nicht im RSV-Stan-
dard, sondern als Radwege ausgebaut werden.

Bewertungsfeld Verkehrsangebot und Wirkung

Im Bewertungsfeld ,Verkehrsangebot und -wirkung” erzielt die Variante Nord 3 das
schlechteste Ergebnis im Vergleich mit den Gbrigen Routenfiihrungen:

the mind of movement

Indikator | Wichtung [Nord 1| Nord 2| Nord 3 siid 1 | sid 2 |
Bewertungfeld Verkehrsangebot und Wirkung

V1 erreichbare OV-Angebote im Korridor mit Haltepunkten 20

V2 hoch ausgel MIV-Angebote im Korridor 10

V3 Verlagerungspotential MIV 35

V4 Streckenbelastung auf der Radroute 35

Bewertungfeld Verkehrsangebot und Wirkung 15
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® Da essich bei der Variante Nord 3 bereits um eine Busverbindung handelt, wer-
den weitere OV-Verkniipfungsangebote der Radverkehrsachse entlang der
Strecke obsolet.

® Auch die Fihrung der Variante als Teil des flieBenden Verkehrs setzt keine zu-
satzlichen Anreize zum Verkehrsmittelwechsel, welche durch hoch ausgelastete
parallele MIV-Strecken ausgel&st werden kénnen.

» Das Verlagerungspotential von 710 MIV-Fahrenden hin zum Fahrrad liegt noch
knapp unter dem der Fahr-Shuttle-Variante (740 Radfahrende).

= Die Streckenbelastung auf der Radroute erreicht durch die fixen Start- und End-
punkte und die damit fehlenden Verknipfungen zu anderen Strecken im Hafen-
gebiet mit 910 Radfahrenden den geringsten Wert aller Varianten.

Bewertungsfeld Umwelt

Indikator | Wichtung |Nord 1| Nord 2 | Nord 3] siid 1 | siid 2 |

Bewertungsfeld Umwelt

Ul Betroffenheit Schutzgebi Biotope, Tiere, Pflanzen 30 - -
U2 (Neu-)Versiegelung, Eingriffe in den Griin- und Baumbestand 70 o -
Bewertungsfeld Umwelt 10 - -

Im Bewertungsfeld ,Umwelt” wird in Variante Nord 3 wieder ein mit den Ergebnissen
der Varianten im Nordkorridor vergleichbares Resultat erzielt. Es ist nicht damit zu
rechnen, dass Schutzgebiete betroffen sind. Durch die Nutzung vorhandener Stra-
Beninfrastruktur sind keine weiteren Eingriffe in Griin- und Baumbestand erforderlich.

Bewertungsfeld Synergien und Hemmnisse

Fir das Bewertungsfeld ,Synergien und Hemmnisse” wird davon ausgegangen, dass
sich die baulichen und sonstigen Restriktionen auf gleichem Niveau bewegen, wie sie
fur die Varianten des Nordkorridors angenommen wurden. Auf der Seite der Kompa-
tibilitat mit anderen Planungen ergibt sich durch die Nutzung bestehender Infrastruk-
tur ein positives Bewertungsergebnis.

the mind of movement

Indikator | Wichtung |Nord 1|Nord 2|Nord 3| Siid 1 | Siid 2 |
o gsfeld Synergien und H
SH1 [Bauliche und sonstige Restiktionen und Umsetzungsh i 50 + + + +
SH2 | Kompatibilitat mit anderen Planungen 50 o - -
Bewertungsfeld Synergien und Hemmisse 10 + ) o
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Gesamtergebnis

[Indikator | Wichtung |Nord 1| Nord 2| Nord 3| siid 1 | siid 2 |

|Bewertungsfeld Rei: litdt und Ak inkl. Netzstruktur

|Bewertungsfeld Reisequalitat und Akzeptanz inkl. Netzstruktur [ 25 | 154 | 133 | 179 | 83 | 71 |

|Bewertungsfeld Raumstruktur

|Bewertungsfeld Raumstruktur [ 20 | s53 | s3 | 33 | 200 160 |

|Bewertungsfeld Sicherheit

|Bewertungsfeld Sicherheit [ 20 [107 [ 1133 ] 133 60 ] 67 |

|Bewertungfe|d Verkehrsangebot und Wirkung

|Bewertungfeld Verkehrsangebot und Wirkung [ 15 | 1220 95 | 35 | 135 | 118 |

|Bewertungsfeld Umwelt

|Bewertungsfeld Umwelt [ 10 | 200 | 100 | 100 | 23 | 00 |

|Bewertungsfeld Synergien und F

|Bewertungsfeld Synergien und Hemmisse [ 10 | 83 | 33 | 83 | s0 | 17 |
| 100 | | 618 | 528 | 544 | s52 | 432 |

Indikator | Wichtung [Nord 1|Nord 2|Nord 3| sid1 | sid 2 |

B gsfeld Reisequalitidt und Akzep inkl. Netzstruktur

Bewertungsfeld Reisequalitit und Akzeptanz inkl. Netzstruktur | 25 | + | + | + | o | o |

gsfeld Raumstruktur
Bewertungsfeld R uktur [ 20 o T o1 - s
B gsfeld Sicherheit
Bewertungsfeld Sicherheit [ 2 L+ T +T +T o1 o]
Bewertungfeld Verkehrsangebot und Wirkung

Bewertungfeld Verkehrsangebot und Wirkung | 15 _
Bewertungsfeld Umwelt

Bewertungsfeld Umwelt [ 1 [ I I
B gsfeld S ien und H i

Bewertungsfeld Synergien und H: i I 10 | + I o - o I - |

-m -¢|+|+|o

Abbildung 11: Gesamtergebnis der Nutzwertanalyse

Hinsichtlich der Nutzwertpunkte liegt die Variante Nord 3 auf einem &hnlichen Niveau
wie die Varianten Nord 2 und Stid 1, wahrend die Tunnelvariante Nord 1 deutlich
mehr Nutzwertpunkte erreicht und die Variante Siid 2 deutlich weniger.
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6 Fazit

In nachfolgender Abbildung sind die Vor- und Nachteile der einzelnen Varianten ge-
geniibergestellt. Der Bus-Shuttle bietet neben der Direktheit der Linienfihrung eine
starkere Witterungsunabhangigkeit im Vergleich zu den anderen Varianten. Als struk-
tureller Nachteil des Bus-Shuttle ist allerdings die fehlende ErschlieBungsfunktion der
Hafengebiete zwischen der Start- und Endhaltestelle zu sehen, was zu einem deutlich
geringeren Potenzial an Radfahrenden fihrt.

Nord 1 Nord 2 Nord 3 Siid 1 Sid 2
Tunnel Fihre Bus-Shuttle Moorburg Altenwerder Kirche
Nutzwertpunkte 61,8 52,8 54,4 55,2 432
+ Direktverbindung mit geringer Reisezeit + Bessere Verknupfung mit
» Hoher Anteil RSV-Standard + Witterungsunab- Oberregionalem Radverkehrsnetz
: hangigkeit und OV-Anschluss
Vorteile + Direktheit + ErschlieBungsfunktion (Pendler)
+ Planungssynergien . Soziale Kontrolle | * Planungssynergien | « Erlebniswert /im Griinen
« Widerstand durch
» Néahe zum Kfz-Verkehr Ladevorgang + Hoher Umwegfaktor
+ Geringe Erschliefungsfunktion + Fehlende + Hohe Reisezeit durch zusatzliche
+ Wenig Verkntpfung mit anderen Erschliefungs- Fahrtwiderstande
Nachteile Verkehrstragern funktion, daher + Viele Kreuzungspunkte =» Konflikte
geringeres + Flachenverbrauch
Potenzial
= : H = o i » Umsetzungs-
Tunnellage Konfliktpunkte Tunnellage Mischverkehr o

Abbildung 12: Vor- und Nachteile der Routenvarianten

Hinsichtlich der Investitionskosten (inkl. Planungskosten) liegt der Bus-Shuttle mit
16,2 Mio. € deutlich unterhalb der anderen Varianten, da die Ldnge der zu planenden
und zu bauenden Radschnellverbindung nur 3,3 km betragt. Dagegen sind die Be-
triebskosten aufgrund des Busbetriebs héher als bei den Varianten Nord 1 sowie Sid
1 und 2, liegen aber deutlich unter denjenigen der Variante Nord 2 mit Fahrbetrieb.

Die detaillierten Kosten kénnen folgender Tabelle entnommen werden:

Nord 3 std 1 Sud 2

Altenwerder

Bus-Shuttle Moorburg Kirche

Nutzwertpunkte 61,8 52,8 54 4 55,2 432

Kosten Gesamtstrecke e i T e s
U, 2 KM U9 Km 3,3 km f,9 KM 2,0 Km

s [TvRatIohERREENEIN): g 99.8 Mio.€ 70,1Mio.€ 162Mio€ 428Mio.€ 432 Mio. €

+ Betriebskosten
Tunnel/Fahre/Bus/Strecke
(pro Jahr)

0,89 Mio.€ 655Mio.€ 152Mio.€ 0,06 Mio.€ 0,06 Mio. €

Abbildung 13: Ubersicht Nutzen und Kosten

Diese differenzierten Ergebnisse zum Verkehrspotenzial, den Investitions- und Be-
triebskosten und den Nutzwerten der finf untersuchten Routenvarianten bilden die
fachliche Grundlage fiur eine Variantenentscheidung im Hinblick auf die Herstellung
einer Ost-West-Radverkehrsachse durch das Hafengebiet zwischen Finkenwerder

und dem Argentinienknoten.

the mind of movement
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7 Anlagen

Anlage MaBnahmen und Kostenschatzung

Prv) crour I

the mind of movement

P@Y

|

3\
17

A&

amburg Port Authority

Handlungsfeld Kostenschatzung
Wegeinfrastruktur I €
Anbindung ZOB Finkenwerder Anbindung aus Finkenwerder bis zum Knoten Dradenauer Deichweg
Strale MaRnahmen Nr. 1 bis 9 Hauptuntersuchung (incl. BVM-Planung im Bereich Alte Suiderelbe) 11.316.000
Radverkehrssignalisierung Knoten Finkenwerder StraRe - Dradenauer Deichweg - Am Gen-
ter Ufer und Ausbau Furten (zum Teil ERA-Standard).
MaRnahmen Nr. 10(reduz. Kosten fiir ERA-Standard und 29 Hauptuntersuchung 200.000
Ausbau Radweg Finkenwerder Straf3e bis Anbindung ZOB im RSV-Standard (100 m) zzgl.
Sicherungsmalnahmen fiir zwei Furten Gber ZOB-Ein- und Ausfahrt 180.000
AnI:.Jindung Haltestelle Radwegausbau Buchheisterstralle beidseits auf RSV-Standard (suidseitiger Radweg incl.
Steinwerder Damm Haltestellenbereich ca. 180 m im Zweirichtungsbetrieb mit 4,00 m Breite; Nordseite etwa
25 m auf 3,00 m Breite). 3 x Gleisquerung mit Velostrail 270.000
Ertichtigung Knoten BuchheisterstraRe/Reiherdamm fiir Radverkehr 120.000
Erweiterung der vorhandenen FuRverkehrsfurt um eine Radverkehrsfurt Giber die Buchhe-
isterstraRe zur sicheren Erreichbarkeit der Haltestelle incl. MaRnahmen zur Anbindung
Steinwerder Damm an den Wartebereich 40.000
Summe Wegeinfrastruktur 12.126.000
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Handlungsfeld Ausstattung Bus- Kostenschatzung

haltestellen fiir Shuttle-Betrieb T €
Beleuchtung Ausleuchtung Ein- und Ausstiegsbereich und Nebenanlagen (2x) 100.000
Witterungsschutz jeweils im Einstiegsbereich (2x) etwa 12 x 6 m 80.000

Fahrgastinformation Fahrplananzeige mit Display (Echtzeit), Ticketautomat, Infotafeln Fahrgastinformationen

(Fahrplan, OPNV-Netz, Radverkehrsnetz) (alles 2x) 60.000
wcC WC (1x) mit Serviceraum fir Bedienstete/Fahrpersonal incl. Wasseranschliisse 80.000
Banke je 3 Banke incl. Aufstellung 6.000
Fahrradstellplatze 10 Rahmenhalter (6 ZOB, 4 Bushaltestelle) incl. Flachenbefestigung und Anbringung 6.000

) Reparatursaule, Lademoglichkeit E-Bikes, Automaten fir Fahrradzubehor, Getranke,
Fahrradservice

Snacks (letztere ggf. betreiberfinanziert) 10.000
Summe Ausstattung 342.000
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Niederflur-Solobus
Kosten
Kaphaldienst
Fahrzeugversicherung
Unterhalt, Instandsetzung
Kraftstoff
Kraftstoffkosten
Fahrpersonalkosten

fahrliche Laufleistung
Betriebsstunden

Summe Fixkosten

Variable Kosten
Kraftstofikosten
Personalkosten

Summe variable Kosten

Gesamtkosten

Kosten je Fahrzeugkilometer

Kostenschatzung Bus-Shuttle

Einheit

€pa.

€pa,

€pa.

L/ 100 km

€L
€/Belriebsslunde

E

EUR
EUR
EUR
EUR p.a.

EURFz.-km

Deiters, 2009

Betrag
28.140
2.000
16.800
40
1,00
28.00

60.000
3.500

46.940
24,000
98.000
122.000

168.940

2,82

Anpassung 2035
Endkapital inkl. Zinsen nach n Jahren Kn
angelegtes Anfangskapital KD 1
pEZinssatz in Prozent ] 2,5%
Anzahl der Jahre n 26
Teuerungsfaktor Kn 1,90029
Betriebszeit 05:00 bis 00:00 19
Niederflur-Solobus
Kosten Einheit Belrag
Kapitaldienst €pa. 53.474
Fahrzeugversicherung €pa. 3.801
Unterhalt, Instandsetzung €pa. 31.925
Krafistoff L/ 100 km 40
Kraftstoffkosten €L 1,00
Fahrpersonalkosten ©/Betriebsstunde 5321
Strecke j@ Umilauf 10
Umidufe pro Stunde 3
Betriebsstunden pro Tag 19
jahriche Laufleistung km 208.050
Betriebsstunden h 6.935
Summe Fidosten EUR 89.200
Variable Kosten
Kraftstoffkosten EUR 83.220
Personalkosten EUR 366.999
Summe variable Kosten 452.219
Gesamtkosten EUR p.a. proBus  2-3 Busse vorsehen => max. 1,5 Mio. EUR
Kosten je Fahrzeugkilometer EUR/Fz.-km
Resultat Kosten
[TEUR]
lnwvastionskosion ur 3 Busse 4500 (ber Kapitaldienst, Versicherung, Wartung abgedeckt, s.0.
Investitionskosten Infrastruktur 1.000
{Bushahestellen elc.)
Summe Investitionskosten 1.000
Betrieb 3 Busse TEUR / Jahr 1.500
Abzug Personalkosten -1.000
Fi ge (best case) 500

Quelle HPA
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