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1 Allgemeines

1.1 Darstellung der BaumalRnahme, Lage und Einordnung in die Uberdrtliche Situation

Die Freie und Hansestadt Hamburg beabsichtigt, die Sanierung des StralRenzuges
Elbchaussee von der Manteuffelstral3e bis Palmaille.

Die vorliegende Planung umfasst den 2. Planungsabschnitt von Teufelsbrtick bis vor
den Knoten Hohenzollernring. Die MaRnahme ist Teil des Bauprogramms ,Fuf3- und
Radverkehr”.

Die Elbchaussee liegt im Bezirksamtsbereich Hamburg-Altona; sie hat eine wichtige
Verbindungsfunktion sowohl fur den motorisierten Verkehr als auch fur den
Radverkehr in Hamburg. Im Netzplan der Behorde fir Wirtschaft, Verkehr und
Innovation ist die Elbchaussee als Hauptverkehrsstral3e ausgewiesen und sie ist
Bestandteil des Streckennetzes fur Grol3raum- und Schwertransporte.

Die Elbchaussee verbindet in West-Ost-Richtung die Stadtteile Blankenese und
Altona sowie die dazwischen liegenden Stadtteile Nienstedten, Othmarschen,
Flottbek und Altona-Alstadt. Weiterhin stellt sie fur die genannten Bereiche eine
Sammelstral3e fur den Verkehr mit Ziel in die noérdlichen Stadtteile und zur
Autobahnauffahrt Othmarschen an der BAB A7 dar (Uber Max-Brauer-Allee,
Hohenzollernring, Halbomondsweg, Schenefelder Landstralie).

Dieser MalRBnahme ist die PSP-Nummer 11688 zugeordnet.

Der zu sanierende Stral3enabschnitt weist eine zweibahnige, in Abschnitten auch
unechte vierstreifige Fahrbahn auf. Fur die Elbchaussee gilt eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

Die Gesamtlange des Planungsabschnitts betragt ca. 3.222 m.

Im Bereich der Baumaf3nahme liegen folgende Verkehrsknoten:
- Elbchaussee / Holztwiete

- Elbchaussee / ParkstraRe (LSA)

- Elbchaussee / Zedernweg

- Elbchaussee / Halbmondsweg (LSA)

- Elbchaussee / Schlagbaumtwiete

- Elbchaussee / Corinthstral3e

- Elbchaussee / Liebermannstraf3e (LSA)
- Elbchaussee / Himmelsleiter

In diesem Teilabschnitt der Elbchaussee verlaufen keine Velorouten.
Folgende Rahmenbedingungen wurden im Vorfeld zur Bearbeitung des Vorhabens

identifiziert:
- Der Umbau ist ab 2020 vorgesehen und dauert voraussichtlich fur alle drei
Bauabschnitte drei Jahre.
- Die Dringlichkeit des Baubeginns resultiert vor allem aus dem Sanierungsbe-
darf der Trinkwasserleitung DN 850 von HamburgWasser. Die Sanierung er-
folgt teilweise in offene Bauweise, teilweise als Inliner.
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- Im Zuge der BaumaRnahme ,A7-Deckel” wurde darum gebeten, u.a. in der
Elbchaussee keine Bauarbeiten bis zum Bauende der A7 durchzufuhren.
Demgegenuber steht der vorgenannte dringende Sanierungsbedarf von Ham-
burgWasser mit der immanenten Gefahr eines Leitungsversagens.

- Der Verkehr auf der Elbchaussee soll insgesamt fur alle Verkehrsteilnehmer
besser geordnet werden.

- Der Stral3enoberbau hat einen deutlichen Sanierungsbedarf (ZEB 2016).

- Die Elbchaussee muss als Hauptverkehrsstral3e "Kfz-gerecht" und damit leis-
tungsfahig bleiben, weil sie eine hohe Bedeutung flir das Gibergeordnete Netz
hat.

- Das Ausflugslokal ,Strandperle® bzw. der Elbstrand mussen erreichbar blei-
ben.

- Parkraum wird in der Elbchaussee an vielen Stellen dringend bengtigt.

- Die Elbchaussee ist im Radverkehrskonzept Altona nicht mit aufgenommen
worden. Die Radfahrer fahren momentan meistens entweder Uber das ,Hans-
Leip-Ufer” an der Elbe oder Uber parallele Stral3enziige, z.B. die Bernadot-
testrafle. Dennoch besteht ein erheblicher Bedarf an einer leistungsfahigen
Radverkehrsinfrastruktur in der Elbchaussee. Dies wurde auch in der durch-
gefuhrten Offentlichkeitsbeteiligung sehr deutlich.

- Vorhandene und erforderliche Ladezonen sind zu bertcksichtigen. Ebenso
das bauliche Verhindern von illegalem Parken auf der gesamten Lange

1.2 Begrindung des Vorhabens, Anlass, Notwendigkeit und Dringlichkeit der Baumalf3-
nahme

Im Abschnitt Teufelsbrtick bis Hohenzollernring stehen, bis auf einen ca. 200m
langen Zweirichtungsradweg (vom Uberweg zum Jenischpark bis zur Baron-Voght-
Stral3e), keine Radverkehrsanlagen zur Verfigung. Abschnittsweise ist das
Radfahren auf dem Gehweg erlaubt (“Service-Lésung”). Die Infrastruktur far
Radfahrende entspricht insofern nicht mehr den erforderlichen Standards, so dass
die verkehrlichen, rechtlichen und funktionalen Anforderungen nicht mehr erfillt
werden.

Der Radweg am Hans-Leip-Ufer (Elberadweg) kann ebenfalls nicht durchgehend
befahren werden. Er ist durch eine Schiebestrecke und einen insgesamt schlechten
Ausbauzustand mit einer geringen Leistungsfahigkeit gepragt.

Daraus entsteht der dringende Bedarf, eine leistungsfahige und sichere
Radverkehrsfuihrung in der Elbchaussee einzurichten.

DarlUber hinaus befindet sich die Fahrbahn der Elbchaussee in diesem Bereich
uberwiegend in einem schlechten Allgemeinzustand. Dies zeigt sich zum Beispiel
an Aufgrabungen, Quer- und Langsrissen oder vielen Ausbesserungsstellen. Diese
Aussagen belegen auch die Untersuchungen an Bohrkernen.

Die Ergebnisse zeigen darlber hinaus, dass auf weiten Strecken eine relevante
Unterdimensionierung des StraRenoberbaus vorliegt.
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Verschiedene Leitungstrager planen im Fahrbahnbereich die Sanierung von
umfangreichen Kabel- und Leitungsnetzen. Zum Beispiel werden erhebliche
Eingriffe fur die Ersatzverlegung der Trinkwassertransportleitung von
HamburgWasser (DN850) erforderlich. Dies ist mit weitreichenden Aufgrabungen
verbunden - teilweise in offener Bauweise, teilweise per Inliner. Diese
Aufgrabungen werden den vorhandenen StralRenoberbau dauerhaft schwéchen,
weil die Gewdlbewirkung des in weiten Abschnitten vorhandenen unterlagerten
Granitpflasters aufgehoben wird.

Um einen ausreichend standfesten Aufbau zu gewahrleisten ist deshalb eine
grundhafte Erneuerung der Fahrbahnbefestigung notwendig.

Mit der Grundinstandsetzung der Elbchaussee soll ein sicherer und
leistungsfahiger  StraBenzug  fur  alle  Verkehrsteilnehmerinnen  und
Verkehrsteilnehmer geschaffen werden, der gleichzeitig die Bedarfe der
Anwohnerinnen und Anwohner in Bezug auf Aufenthaltsqualitat, Luft- und
Larmbelastung bericksichtigt und eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs
ermdglicht. Die Infrastruktur fir den Radverehr soll deutlich verbessert werden. Es
ist vorgesehen, den alten und hochwertigen Baumbestand bei der Uberplanung zu
erhalten und in den bestehenden Grundstiicksgrenzen zu planen.

1.3 Auftraggeber, Bedarfstrager sowie Projektauftrag
Bedarfstrager fur die Stra3enbaumal3nahme ist die Freie und Hansestadt Hamburg.
Planung, Entwurf und Bau erfolgen durch den Landesbetrieb Strafl3en, Bricken und
Gewasser (LSBG), Geschéftsbereich Stadtstra3en, Fachbereich Planung (S2) bzw.
Fachbereich Baudurchfihrung (S3) im Auftrag der Behdrde fur Wirtschatft, Verkehr
und Innovation (BWVI), Amt fur Verkehr und Strallenwesen im Zuge der
Bauprogramme zum Projektpaket “Ful3- und Radverkehr” als Realisierungstrager.
Der Kostentrager der Baumal3nahme ist die Freie und Hansestadt Hamburg. Die
Finanzierung der Maflinahme erfolgt aus dem Aufgabenbereich 269.

1.4 Senatsbeschlisse oder Beschlisse der parlamentarischen Gremien
-entfallt-

1.5 Angaben zu weiteren Vereinbarungen
-entfallt-

2 Planungsrechtliche Grundlagen

Die fur die MalRnahme geltenden rechtsverbindlichen Bebauungsplane,
Teilbebauungspléne und Baustufenpléne werden eingehalten.
Im Einzelnen gelten die nachfolgenden Bebauungspléane von West nach Ost:

- Othmarschenl
- BSGross-Flotthek-Othmarschen
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- Othmarschen34

- Othmarschen2
- Othmarschen3

- Othmarschen10

- Othmarschen4
- Othmarschen5

- Othmarschen23

- TB400

- Othmarschen6

- Ottensenl-Othmarschen26

3 Technische Beschreibung der bestehenden baulichen Anlage

3.1 Beschreibung des Bestandes

3.1.1 Verkehrsbelastung

Die durchschnittliche tagliche Kfz-Verkehrsstarke an Werktagen DTVw betrug im Jahr
2019 in der Elbchaussee zwischen 25.177 und 27.732 Kfz in 24 Stunden mit einem
SV-Anteil zwischen 3,2 und 3,7 %.

Um die verkehrliche Entwicklung fur den Planungabschnitt Baron —VVoght-Stral3e bis
Hohenzollernring bestimmen zu kénnen, wurde zwischen den Knotenpunkten der
Querschnitt des DTVw aus den Verkehrszahlungen z.T. aus den Jahren 2002 - 2016
und der Zahlstellenauswertung aus 02/2019 ermittelt. Folgende 5 Abschnitte konnten
anhand der Verkehrszéhlungen abgeleitet werden:

Abschnitt 1: Baron-Voght-Str. Zst. 6259 bis Holztwiete Zst. 7350

Abschnitt 2: Holztwiete Zst. 7350 bis Parkstral3e Zst. 6349

Knotenpunktab- | 1y f7/24n] - 2002- DTV [Kfz/24n] 2019 - sv-| PV TV
SelllOE 2016 - SV-Anteil in % Anteil in % [Kfz/24n] - | [Kiz/24h] -

Elbchaussee 1] Kfz 11 %
Abschnitt 1 27.286 33 25.942 3,2 1,344 4,93
Abschnitt 2 24.707 3,6 25.408 3,7 701 2,84
Abschnitt 3 26.223 3,7 27.732 33 1509 5,75
Abschnitt 4 24.785 34 25.720 34 935 3,77
Abschnitt 5 25.004 34 25.790 33 696 2,77
Gesamt 128.095 130,592 2.497 195
Schnitt 25,619 26.118 299 195

Abschnitt 3: Parkstral3e Zst. 6349 bis Halbmondsweg Zst. 302

Abschnitt 4: Halbmondsweg Zst. 302 bis Schlagbaumtwiete Zst. 7351

Abschnitt 5: Liebermannstr. Zst. 7353 bis Hohenzollernring Zst. 6258

In der nachfolgenden Tabelle wurden die Ergebnisse des Vergleichs fir die
Querschnitte des DTVw zwischen den einzelnen Knotenpunkte auf der Elbchaussee

dargestellt.
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Im Ergebnis wurde fir den DTVw zwischen den einzelnen Abschnitten der Baron-
Voght-Stral3e und Hohenzollernring eine Zunahme der Kfz-Verkehrsstarke von 1,95
% ermittelt, dies entspricht einer Zunahme von 499 Kfz in 24 Stunden.

Hierbei ist zu bertcksichtigen, dass zwischen dem Baron-Voght-Stral3e und
Holztwiete eine Abnahme des Kfz-Verkehrs um 1.344 Kfz in 24 Stunden zu
verzeichnen ist. Wohingegen in den weiteren Abschnitten ein leichte Zunahme von 2
bis 4 % des Kfz-Verkehrs entstanden ist. Einzig in Hohe des Halbmondsweges wurde
eine signifikante Steigerung von ca. 6 %, d.h. 1.509 Kfz in 24 Stunden ermittelt.

Der Vergleich hat zudem ergeben, dass der SV-Anteil vom DTVw auf der Elbchaussee
eine gleichbleibende Tendenz zu den vorherigen Verkehrszahlungen aufzeigt.

3.1.2 Unfallzahlen

Gemal Aussage der StraRenverkehrsbehoérde (VD 51) ist ,der gesamte
Streckenabschnitt Gbersichtlich.

Eine erste Unfallauswertung aus dem Jahr 2007 Unfallauswertung ergab, dass sich
im Untersuchungszeitraum (Abschnitt 2) zwischen 01.01.2005 und 31.08.2007
insgesamt 139 Verkehrsunfélle sowohl an den Knoten als auch auf der Strecke
ereigneten. Dabei wurden 23 Personen leicht-, 3 Personen schwerverletzt und 1
Person getotet. Bei dem todlichen Verkehrsunfall handelte es sich allerdings um
einen atypischen Unfall aus dem Jahr 2006, bei dem ein 17-jahriger alkoholisierter
Verkehrsteilnehmer die Kontrolle Gber den Pkw verlor und u.a. gegen einen Baum
und einen Betonpfeiler geschleudert wurde.

Der Knoten Elbchaussee /
Halbmondsweg / Ovelgénner
Hohlweg ist bei der BIS als
Unfallhaufungsstellen registriert.
Im Zeitraum von Januar 2009 bis
Oktober 2012 gab es am Knoten
Elbchaussee / Halbmondsweg /
Ovelgonner Hohlweg zwei
Unfalle mit Fahrradbeteiligung.
Hierbei gab es keine Verletzten.

Eine zweite Unfallauswertung aus dem Jahr 2018 ergab keine wesentlichen
Veranderungen. Der vorliegende Planungsabschnitt ist von den Unfallzahlen als
unaufallig zu bezeichnen.

3.1.3 Radverkehrszahlen

Im zu betrachtenden Abschnitt der Elbchaussee wurde im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie am 04.03.2009 von 6-19 Uhr eine Fahrradzahlung durchgefihrt.
Das Fahrradaufkommen betrug in diesem Zeitraum bis zu 164 Fahrradern in eine
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Fahrtrichtung.

Dabei ist jedoch zu bericksichtigen, dass zu diesem Zeitpunkt keine leistungsfahige
Fahrradinfrastruktur vorhanden war, insofern ist diese Zahl nicht belastbar.

3.1.4 Zusammenfassung Leistungsfahigkeit Knotenpunkte Elbchaussee

Im Rahmen der Uberplanung Elbchaussee zwischen Hohenzollernring und
Teufelsbriick wurden nachfolgende Knotenpunkte auf ihre Leistungsfahigkeit
Uberpruft:

e KP1 - Elbchaussee / Holztwiete

e KP2 — Elbchaussee / Parkstral3e

e KP3 - Elbchaussee / Zedernweg

e KP4 — Elbchaussee / Halbomondsweg / Ovelgénner Hohlweg

e KP5 — Elbchaussee / Schlagbaumtwiete

e KP6 — Elbchaussee / Corinthstral3e

e KP7 — Elbchaussee / Liebermannstralie

Die Grundlage fir die Bewertung der Verkehrsqualitat an den Knotenpunkten ist das
HBS 2015. Die verkehrstechnischen Berechnungen erfolgten mit dem Programm
LISA+. Als mal3geblich ergeben sich die Bemessungsverkehrsstarken der Vormittags-
und Nachmittagsspitze der Zahldaten.

An den Knotenpunkten wird die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge als
ausschlaggebendes Kriterium zur Bewertung der Verkehrsqualitat zugrunde gelegt.
Die Qualitat des Verkehrsablaufs wird dabei fir jeden einzelnen Verkehrsstrom
getrennt berechnet.

Bei der zusammenfassenden Bewertung ist die schlechteste Qualitét aller beteiligten
Verkehrsstrome fir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes nach Tabelle 1
maf3gebend. Bis zur Qualitatsstufe D ist ein Knotenpunkt ausreichend leistungsféahig
(s. nachfolgende Tabelle).

Tabelle 1 Qualitatsstufen nach HBS 2015

Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt mit
Knotenpunkt Lichtsignalanl
Qualitatsstufe(QSV) age

Mittlere Wartezeit w [Sekunden/Kfz]

A sehr gut <10 <20
B gut <20 <35
C befriedigend <30 <50
D ausreichend <45 <70
E mangelhaft >45 >70
F ungentugend Auslastung >1 Auslastung >1
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Die Qualitatsstufen nach HBS 2015 bedeuten im Einzelnen:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den
Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr kurz.
Stufe B: Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen

in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die
Wartezeiten sind kurz.

Stufe C: Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer
konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen.
Die Wartezeiten sind spurbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel
nur geringer Stau am Ende der Freigabezeit auf.

Stufe D: Im Kraftfahrzeugverkehr ist standiger Reststau vorhanden. Die
Wartezeiten fur alle Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinander.
Im Kraftfahrzeugverkehr stellt sich ein allm&hlich wachsender Stau ein.
Die Wartezeiten sind sehr lang. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Nachfrage ist groRer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge mussen bis
zu ihrer Abfertigung mehrfach vorriicken. Der Stau wachst stetig. Die
Wartezeiten sind extrem lang. Die Anlage ist Uberlastet.

KP1 — Elbchaussee / Holztwiete

Die Hauptrichtungen auf der Elbchaussee im vorfahrtigeregelten KP1 sind
leistungsfahig. In der Friihspitze sind die Wartezeiten sehr kurz, weshalb die QSV A
erreicht wird. Auf Grund der hdheren Verkehrsbelastung in westlicher Richtung am
Nachmittag erhoht sich die Wartezeit der linksabbiegenden Verkehrsteilnehmer aus
westlicher Richtung. Daher wird in diesem Fall die QSV B mit kurzen Wartezeiten
erreicht.

In der Nebenrichtung (Holztwiete) kommt es durch das hohe Verkehrsaufkommen auf
der Elbchaussee zu erheblichen Wartezeiten (tw>45 sek), besonders fir
Linkseinbiegende in 6stliche Fahrtrichtung. Die QSV E wird erreicht. Jedoch ist die
Verkehrsbelastung so gering, dass nach HBS 2015 die Staulédnge 1 Fahrzeug nicht
Ubersteigt.

Auf Grund der vor- und nachgelagerten lichtsignalisierten Knotenpunkte ergeben sich
groRere Folgezeitlicken, die von wartenden Verkehrsteilnehmern genutzt werden
konnen.

KP2 — Elbchaussee / Parkstral3e

Der lichtsignalisierte KP2 ist sowohl in der Frih- als auch Spétspitze bei einer
Umlaufzeit tu=90 sek leistungsfahig. In der Frihspitze wird die QSV B mit maximalen
Wartezeiten tw=35 sek erreicht. Die Wartezeiten in der Spéatspitze wachsen auf
maximal tw= 40 sek an, weshalb hier die QSV C erreicht wird.

KP3 — Elbchaussee / Zedernweqg

Die Leistungsfahigkeit des vorfahrtgeregelten KP3 ist ahnlich zu KP1. Wéahrend die
Hauptrichtungen vormittags die QSV A und nachmittags die QSV B erreichen, kommt
es in der Nebenrichtung (Zedernweg) zu erheblichen Wartezeiten (tw>45 sek).
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Die Verkehrsbelastungen im Zedernweg sind &hnlich gering, hier ist die
Ruckstaulange nicht langer als zwei Fahrzeuglangen. Auf Grund der vor- und
nachgelagerten lichtsignalisierten ~ Knotenpunkte  ergeben sich  groRere
Folgezeitlicken, die von wartenden Verkehrsteilnehmern genutzt werden kénnen.

KP4 — Elbchaussee / Halbmondsweg / Ovelgénner Hohlweg

Der lichtsignalisierte KP4 ist ebenfalls in der Frih- als auch Spatspitze bei einer
Umlaufzeit tu=90 sek leistungsfahig. In der Fruhspitze wird die QSV B mit maximalen
Wartezeiten tw=34 sek erreicht. Die Wartezeiten in der Spéatspitze wachsen auf
maximal tw= 52 sek an, weshalb hier die QSV D erreicht wird. Fir den Rechtsabbieger
in den Halbmondsweg aus 6stlicher Richtung kommend ist eine Stauraumlange von
23,5m erforderlich.

KP5 — Elbchaussee / Schlagbaumtwiete

Wie die vorherigen vorfahrtgeregelten Knotenpunkte wird im KP5 in den
Hauptrichtungen die QSV A (vormittags) bzw. QSV B (nachmittags) erreicht. Eine
Wartezeit tw>45 sek wird jedoch auch hier von linkseinbiegenden
Verkehrsteilnehmern aus der Nebenrichtung (Schlagbaumtwiete) gemald HBS 2015
erreicht. Daraus ergibt sich die QSV E fur den Verkehrsstrom.

Jedoch ist die Rickstaulange durch die geringe Verkehrsbelastung ahnlich gering wie
in KP1 und KP3. GrolRere Folgezeitliicken in Folge der Signalisierung von KP4 und
KP7 kdnnen zum Einfahren genutzt werden.

KP6 — Elbchaussee / CorinthstralRe

Der vorfahrtgeregelte KP6 ist in der Fruhspitze in den Hauptrichtungen leistungsfahig
mit sehr kurzen Wartezeiten und erreicht deshalb die QSV A. In der Spatspitze ist der
Linksabbieger aus westlicher Richtung langeren Wartezeiten ausgesetzt, weshalb
sich die QSV B einstellt.

In der Nebenrichtung (CorinthstraRe) kommt es durch das hohe Verkehrsaufkommen
in Spitzenzeiten auf der Elbchaussee zu erheblichen Wartezeiten (tw>45 sek),
besonders fir Linkseinbiegende in dstliche Fahrtrichtung. Die QSV E wird erreicht.
Jedoch ist die Verkehrsbelastung so gering, dass nach HBS 2015 die Stauléange 1
Fahrzeug nicht Ubersteigt.

Auf Grund der vor- und nachgelagerten lichtsignalisierten Knotenpunkte ergeben sich
groRere Folgezeitlicken, die von wartenden Verkehrsteilnehmern genutzt werden
konnen.

KP7 — Elbchaussee / Liebermannstral3e

Der lichtsignalisierte KP7 ist sowohl in der Frih- als auch Spatspitze bei einer
Umlaufzeit tu=90 sek leistungsfahig. In der Frihspitze wird die QSV B mit maximalen
Wartezeiten tw=33 sek erreicht. Die Wartezeiten in der Spéatspitze wachsen auf
maximal tw=40 sek an, weshalb hier die QSV C erreicht wird. FiUr den Linksabbieger
in die Liebermannstral3e aus westlicher Richtung kommend ist eine Stauraumlange
von 7m erforderlich.
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Fazit:

Grundsatzlich bleibt festzuhalten, dass die Elbchaussee (Hauptrichtung) in
Spitzenstunden leistungsfahig ist.

- Die vorfahrtgeregelten Knotenpunkte erreichen jedoch auf Grund der Unterordnung
der Nebenrichtungen insgesamt lediglich die QSV E. Die Rickstaulangen in den
Nebenrichtungen sind jedoch durch die geringe Verkehrsbelastung sehr kurz.
Vereinzelt wartende Fahrzeuge konnen groRRere Folgezeitlicken zum Einfahren
nutzen. Benannte Folgezeitlicken entstehen beispielsweise an den
lichtsignalisierten Knotenpunkten auf der Elbchaussee. Da keine Uberlastung der
Knotenpunkte ermittelt wurde, sollte das bemessungsrelevante Kriterium der
Wartezeit in diesen Fallen nicht zu Ausbaumafnahmen fihren.

- Die lichtsignalisierten Knoten KP2, KP4 und KP7 sind allesamt leistungsfahig. Neben
den Wartezeiten als ausschlaggebendes Kriterium der Leistungsféahigkeit ist eine
ausreichend grof3e Stauraumlange, besonders bei separaten Abbiegestreifen,
erforderlich.

3.1.5 OPNV

In der Elbchaussee verkehren folgende Buslinien:
- Buslinie 36 Blankenese — Farmsen/Berne
- Buslinie 111 Teufelsbrick - Hafencity
- Buslinie 286 Falkenstein — Ohmarschen
- Buslinie 392 Teufelsbriick — Ohlsdorf
- Buslinie E86 Teufelsbruck, Fahre — Bahnhof Altona
- Buslinie 21 Klein Flottbek — Niendorf Nord (bis Knotenpunkt Baron-Vogth-
Stral3e)

In der Elbchaussee sind folgende Bushaltestellen vorhanden:

- Haltestelle ,Teufelsbrick, Fahre“ mit beidseitigen Busbuchten. Diese Haltestelle
mul in der weiteren Planung insbesondere vor dem Hintergrund der
Bauvorbereitung besonders berticksichtigt werden, weil sie eine sehr wichtige
Funktion im Netz hat.

- Haltestellen ,Holztwiete®, ,Parkstral3e®, ,Liebermannstral’e” und
.,Hohenzollernring“ mit Halt am Fahrbahnrand.

3.1.6 Fuf3- und Radverkehr

Gehwege sind im Bestand nicht durchgehend vorhanden, teilweise sind nur
einseitige Gehwege vorhanden. Die Oberflachenbefestigung besteht vorwiegend
aus Betonpflaster in GUberwiegend schlechtem Zustand unterschiedlicher Materialien
oder aus Grand.

Der Radverkehr verlauft im Bestand meistens als “Servicelésung”, also “Gehweg”
mit “Radfahrer frei” — Beschilderung oder im Mischverkehr.
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Hierdurch bestehen erhebliche Gefahrdungen fir alle Verkehrsteilnehmer, z.B.
durch die Ein- und Ausfahrten von Anliegern, gegenseitigen Behinderungen
zwischen FuRgangern und Radfahrern auf der gemeinsamen Verkehrsflache oder
dem Einfahren der Radfahrer zum Queren in den Kreuzungsbereichen.

3.1.7 Barrierefreiheit

Im Plangebiet ist die gemal ReStra geforderte Barrierefreiheit bisher nicht
vorhanden. Es sind keine taktilen Leitelemente und meistens auch keine abgestuften
Borde vorhanden.

3.1.8 MIV

Die Elbchaussee weist jeweils einen Fahrstreifen je Fahrtrichtung auf. In einigen
Bereichen besteht der Querschnitt aus einer unechten Vierstreifigkeit, die im

Verlauf teilweise durch Mittelinseln getrennt wird (3x).
Die Fahrstreifen sind bituminds befestigt. Die vorhandenen Fahrstreifenbreiten liegen

zwischen 3,25 und 4,50 m.
3.1.9 Lichtsignalanlagen

Im Planungsbereich sind folgende Lichtsignalanlagen vorhanden:
- Elbchaussee / Parkstral3e (Knoten 1902)
- Elbchaussee / Halbomondsweg (Knoten 1272)
- Elbchaussee / Liebermannstraf3e (Knoten 123)
- Elbchaussee Ful3ganger-LSA, vor Haus-Nr. 165 (F 2515)

3.1.10 Offentliche Beleuchtung

Die offentliche Beleuchtung erfolgt tiber Langfeldleuchten an Auslegermasten.

3.1.11 StralRenbeqleitgrin

In den Nebenflachen der Elbchaussee bestehen weitrdumig ein- oder beidseitige
Grunstreifen in denen Baume unterschiedlicher Grél3e vorhanden sind:

Nordseite: 311 Baume

Sudseite: 176 Baume

Im Planungsbereich befinden sich damit insgesamt ca. 487 Baume
unterschiedlicher Gréf3e und Alter im 6ffentlichen Raum.

Daruber hinaus stehen jedoch auch noch sehr viele weitere Baume auf Privatgrund,
die das Bild der Elbchausse maf3geblich mitpragen.

Weitere Aussagen hierzu sind auch der Anlage 1 zu entnehmen.
3.1.12 Ruhender Verkehr

In vielen Bereichen der Elbchaussee bestehen Parkstreifen in L&ngs- oder teilweise
auch Schragaufstellung neben dem Fahrbahnrand. Das Langsparken ist zum Teil
auch als Gehwegparken (sowohl halbachsig als auch ganz auf dem Gehweg)
maoglich.
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Die vorhandenen Parkstande sind in vielen Abschnitten untermaf3ig, wenn man die
aktuellen Regelwerke zugrunde legt. Das fuhrt dazu unter anderem dazu, dass sehr
viele Grundstuckszufahrten nicht einsehbar sind und damit ein grof3es Unfallpotential
aufweisen. Dies wurde im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung auch sehr oft als
Problem von Anwohnern / Gewerbetreibenden angesprochen.

Daruber hinaus wird in den breiteren Abschnitten der Elbchaussee auch auf den
jeweils rechten Fahrstreifen geparkt, z.B. im Bereich Strandperle. Dies ist in aller
Regel legal, weil nicht durch VZ verboten.

3.1.13 Entwésserung

Die Oberflachenentwasserung erfolgt tber neu herzustellende StralRenablaufe
(Trummen) am Fahrbahnrand. Die vorhandenen Querneigungen der Stral3e sind
Uberwiegend Einseitneigungen. Die Anschlussleitungen werden soweit wie moglich
wiederverwendet und leiten in ein vorhandenes Mischwassersiel ein.

3.1.14 Ausstattung / Wegweisung

Die vorhandene Beschilderung ist regelgerecht. Werbetafeln sind im gesamten Pla-
nungsbereich vorhanden und befinden sich im Seitenraum.

Fahrgastunterstande sind (bis auf die Haltestelle Zedernweg) an allen Bushaltestel-
len vorhanden.

3.1.15 Versorgungsleitungen

Im Planungsgebiet sind Leitungen der folgenden Versorgungstrager bekannt:

- HAMBURG WASSER

- Gasnetz Hamburg GmbH

- Stromnetz Hamburg GmbH

- Deutsche Telekom AG

- Dataport

- Colt Technology Services GmbH

- servTec — HAMBURG WASSER Service und Technik GmbH
- Hamburger Verkehrsanlagen

3.1.16 Bahnanlagen (Stadtbahn)

Im Planungsbereich befinden sich keine aktiven Bahnanlagen. Es besteht jedoch die
Mdglichkeit, dass sich noch Uberbaute historische Gleisanlagen oder Teile davon im
Untergrund befinden. In der Elbchaussee fuhren ehemals Stral3enbahnlinien zwi-
schen der Liebermannstral3e und Palmaille (Stilllegung 1962).

3.1.17 Bodengutachten

Fur den Planabschnitt liegt das Asphaltgutachten “Untersuchungsbefund Nr.
2960/16, asphalt-labor” vor. Im Zuge der Erstellung des Gutachtens wurden
insgesamt 46 Bohrkerne und an 55 Stationen ungebundene Schichten entnommen.
Aufgrund des Gutachtens kann davon ausgegangen werden, dass in grof3en
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Abschnitten noch altes Klein- und Grol3steinpflaster vorhanden ist. Es wurden zu
geringe Asphaltdicken, ein mangelhafter Schichtenverbund sowie Schadstoffe im
Asphalt und in den ungebundenen Schichten nachgewiesen.

3.1.18 Grundwasser
Gemal3 den im Geoportal Hamburg verfigbaren Daten liegt der Grundwasserstand
im Planungsgebiet bei zwischen 2,00 und 7,00 m NHN. Die Bestands- und Pla-
nungshohen liegen im Bereich von 4,50 bis 38,00 m NN, in der Tendenz von West

nach Ost aufsteigend.
Der Grundwasserflurabstand betragt etwa 2,50 bis 32,00 m (Geoportal Hamburg).

3.1.19 Kampfmittel

Eine Katasteranfrage beim GEKV wurde gestellt, Ergebnisse der Fernerkundung /
Luftbildauswertung liegen vor. Die Ergebnisse werden bei der weiteren Planung
bericksichtigt.

3.1.20 Bauwerke
Im Planungsbereich befinden sich laut “geoportal-hamburg.de” folgende

Bauwerke, die nach derzeitigem Kenntnisstand nicht erneuert oder saniert werden
mussen:

BW 904 Kannengiel3erortbriicke
3.1.21 Sondernutzung

Die Sondernutzungen im Planungsbereich wurden noch nicht abgefragt. Wir bitten
die Bezirke im Zuge dieser Erstverschickung um Angaben zu eventuell
vorhandenen Sondernutzungen im Planungsgebiet.

Es befinden sich im Planungsbereich Werbetrager, die auf Grund der sich
verandernden Bordgeometrien umgesetzt werden mussen.

Die Betreiber der Ver- und Entsorgungsleitungen sind in die Planung eingebunden.

4 Variantenuntersuchung

Im Jahr 2010 wurde eine Machbarkeitsstudie mit dem Titel ,Elbchaussee von Altona
bis Teufelsbrick, Konzept Radverkehrsfihrung® erstellt.

Darauf aufbauend wurde im Jahr 2014 eine Entwurfsplanung bis zur Erstverschi-
ckung erstellt. In diesem Entwurf wurden die vorhandenen Borde beibehalten und
weitestgehend nur eine Markierung von Schutzstreifen auf der Fahrbahn vorgese-
hen. Die erste Verschickung ergab dann jedoch, dass diese L6sung nicht weiterver-
folgt werden kann, weil sie aus Sicht der Beteiligten unzureichend ist.

In der weiteren Folge wurde die vorliegende Planung mit dem Ziel einer Grundin-
standsetzung begonnen.
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Es wurde eine eingehende Variantenuntersuchung durchgefiuhrt und mit dem PK,
VD, BWVI und dem Fahrradbeauftragten abgestimmt. Die Varianten bezogen sich
dabei sich im Wesentlichen auf die Fihrung des Radverkehrs, dem Anordnen von
Parkplatzen sowie der Gehwege / Baumstandorte.

Diese Varianten wurden weiterentwickelt und im Rahmen der Offentlichkeitsbeteili-
gung von Mai 2018 bis November 2018 sowohl in einer Online-Beteiligung als auch
in zwei Abendveranstaltungen vorgestellt und zur Diskussion gestellt.

Folgende Fuhrungsformen wurden dabei diskutiert und in der Folge gegeneinander
abgewogen:

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen werden von den Richtlinien, der Gberwiegenden Anzahl der
im Offentlichkeitsverfahren Beteiligten und auch den Behérden im Hinblick auf
den zur Verfigung stehenden Platz als Vorzugslésung betrachtet.

= Abwagung:

Radfahrstreifen werden tberall dort eingesetzt, wo ausreichend Platz vorhan-
den ist oder dies mit vertretbarem Aufwand und vertretbaren Verdrangungsef-
fekten gegentber anderen Verkehrsteilnehmern oder Bestanden (z.B. Baum-
standorte, Gehwege, Parkplatze, Denkmale, Privatgrundstticke etc.) mdglich
ISt.

U U S — E——————— 1

Schutzstreifen

Schutzstreifen werden von vielen im Offentlichkeitsverfahren Beteiligten sehr
kritisch beurteilt. Aus Sicht der Richtlinien und vielen Behdrdenvertretern ist
der Schutzstreifen jedoch als zweitbeste Losung anzusehen und damit Mittel
der Wahl in engen Abschnitten, in denen Radfahrstreifen nicht realisiert wer-
den konnen. Dartiber hinaus werden fur den Planungsabschnitt Mindestbrei-
ten von 1,50 m bis abschnittsweise 1,70 m (Uberbreiter Schutzstreifen) vorge-
sehen. Der schlechte Ruf der Schutzstreifen ist auch darauf zurtickzufihren,
dass in der Vergangenheit teilweise deutlich zu schmale Schutzstreifen im
Stadtgebiet realisiert wurden, die in der Folge nicht akzeptiert wurden.

= Abwagung:
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Schutzstreifen werden tberall dort eingesetzt, wo Radfahrstreifen nicht mog-
lich sind. In besonders geféahrdeten Bereichen in denen keine Radfahrstreifen
madglich sind, werden Uberbreite Schutzstreifen eingesetzt.

»Kopenhagener“ Radweg

Der sogenannte ,Kopenhagener‘ Radweg ist nach deutscher Richtlinienlage
als Radweg einzustufen. Gegeniber einem normalen Radweg hat dieser je-
doch auch einige Nachteile. Zum Beispiel bringen die Bordsteine zur Fahr-
bahn und zum Gehweg eine erhdhte Unfallwahrscheinlichkeit mit sich, z.B.
bei sich gegenseitig tberholenden Radfahrern die von der Fahrbahn oder
vom Gehweg zurtick auf den Radweg fahren. Dartber hinaus sind in Kopen-
hagen z.B. auch keine Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn vorgesehen die
nach ERA unabdingbar sind.

= Abwagung:

Ein Kopenhagener Radweg wird fur die Elbchaussee verworfen, weil nach
Einschatzung der Planer die Nachteile dieser Bauweise deutlich die Vorteile
uberwiegen.

,Protected Bike Lanes*

Diese Radverkehrsfiihrung ist aus Sicht von vielen Radfahrern

die Vorzugslosung. Wollte man diese Losung umsetzen ware jedoch nicht
mehr ausreichend Platz vorhanden fiir eine Zweistreifigkeit auf der Fahrbahn.
Diese ist jedoch aufgrund der Einstufung der Elbchaussee als Hauptverkehrs-
stral3e erforderlich. Eine Abstufung der Elbchaussee ist aufgrund lhrer Bedeu-
tung fur das Hauptverkehrsstral3ennetz nicht moglich.

= Abwagung:

,Protected Bike Lanes"” sind in der Elbchaussee aufgrund Ihres Platzbedarfs
nicht moglich und werden deshalb verworfen.
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Radwege

Radwege weisen gegenlber den Varianten mit einer Fihrung auf der Fahr-
bahn deutliche Sicherheitsdefizite auf. In der Offentlichkeitsbeteiligung wurde
immer wieder von Blrgern das Argument gebracht, dass Radwege doch si-
cherer seien, weil sie weiter von den Kraftfahrzeugen entfernt sind. Die Richt-
linien und auch die Statistiken z.B. der Unfallforschung zeigen jedoch ganz
deutlich, dass Radwege unfalltrachtiger sind als Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen. Ursache dafir ist vor allem die schlechtere Wahrnehmung der Ver-
kehrsteilnehmer untereinander, z.B. in Knotenpunkten, an Grundsttickszufahr-
ten oder an Querungsstellen.

= Abwagung:

Radwege sind an dicht angebauten Hauptverkehrsstral3en gegeniber Rad-
fahrstreifen und Schutzstreifen nachteilig und werden hier deshalb verworfen.

Mischverkehr

Die Fuhrung der Radfahrer im Mischverkehr und gleichzeitigem Tempo 30
wurde und wird ebenfalls von vielen Beteiligten als Vorzugsvariante angese-
hen. Ein durchgehendes Tempo 30 ist in der Elbchaussee aufgrund Ihrer
Funktion als Hauptverkehrsstrafl3e nicht moglich. Dartiber hinaus ist fraglich,
ob diese Losung tatsachlich Sicherheitsvorteile gegentber z.B. einer Fihrung
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auf relativ breiten Schutzstreifen hat. Dartber hinaus ist die Verkehrsbelas-
tung der Stral3e fir Mischverkehr zu hoch.

= Abwagung:

Mischverkehr wird wegen der nicht realisierbaren Reduzierung auf Tempo 30
sowie dem fraglichen Sicherheitsgewinn und der hohen Verkehrsbelastung
verworfen.

e e —_ Y — —= — — — — — —

Serviceldsung

Als Servicel6sung wird das Freigeben der Radfahrer auf dem Gehweg be-
zeichnet. Dies bringt jedoch viele Nachteile mit sich, insbesondere fur die ge-
genseitige Gefahrdung von Ful3géngern und Radfahrer, Radfahrern und
Grundstiickszufahrten, sowie die Querungen der Radfahrer auf der Fahrbahn.
Deshalb ist die Servicelosung nur als Notlosung akzeptabel.

= Abwagung:

Der Einsatz der Serviceldsung ist hier nicht notwendig.

Strandperle / Schulberg

Neben den vorgenannten generellen Querschnittsvarianten wurde der Be-
reich Strandperle / Schulberg mit eigenstandigen Varianten untersucht. Dieser
Planungsabschnitt ist besonders herausfordernd, weil hier auf engstem Raum
sehr viele unterschiedliche Nutzungsanspriche aufeinander treffen. Neben
den auf der gesamten Elbchaussee uberall zu berticksichtigen Verkehrsarten
sind hier zusétzlich die folgenden Aspekte zu bertcksichtigen:

(a) Ausflugsziel Strandperle mit hohem Parkdruck, Fahrradparker und evt.
StadtRAD - Station, Ausschilderung ,Kiss- and Ride*, Ladezone etc.
Eine Vorabstimmung mit einigen Amtern ergab als Zwischenresultat,
maoglichst gar keine Parkplatze im Bereich Strandperle vorzusehen, weil
dadurch die Autofahrer angezogen wirden und dann mangels ausrei-
chender Parkplatze falsch parken wirden. Um die Erreichbarkeit des Be-
reichs Strandperle zu sichern seien die neue Bushaltestelle, ausreichend
neue Fahrradparker und ggf. Kiss- and Ride-Parkplatze (Ausschilderung
mit eingeschréanktem Halteverbot) oder auch eine Lieferzone bzw. ein o-
der mehrere Taxistande vorzusehen. Daruber hinaus konnten diese Be-
reiche eventuell abends zum Parken (der Anwohner) frei gegeben wer-
den.
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(b) Denkmalgeschitztes Ensemble Brand-Villa
Die sogenannte ,Brandt-Villa“ steht unter Denkmalschutz. Gemeinsam
mit dieser sind auch der parkahnliche Garten einschlief3lich der dort vor-
handenen alten Baume sowie die Grundstlicksbegrenzung mit Mauer
und Zaun als ,Ensemble” geschutzt.

"N
4 S '
i

Baudenkmale und Ensembles im Bereich Schulberg (Quelle: Geoportal Hamburg)

Dieser Schutzstatus wurde seitens der vorliegenden Planung hoher be-
wertet, als eine Inanspruchnahme von o6ffentlichen Flachen in diesem
Bereich fur die Verkehrsanlage. Grundstucksrechtlich wére dies méglich,
weil Teile des Gartens einschliel3lich der Mauer und einiger Baume 6f-
fentliches Strafl3engrundstiick sind.

(c) Wunsch der Anwohner Ovelgénne nach Anwohnerparken im Rahmen
der Burgerbeteiligung, weil die Elbchaussee die einzige Mdglichkeit ist,
z.B. Einkaufe etc. stral3enseitig anzuliefern
Nach Aussage der Polizei ist es nicht moglich, an der Elbchaussee An-
wohnerparkbereiche auszuweisen. Seitens der Planung wird die maximal
maogliche Anzahl an baulichen Parkplatzen vorgesehen, die als Lade-
zone, Taxi-Stellplatz oder ggf. auch als Anwohnerparkplatz ausweisbar
waren. Dies wird in der weiteren Planung untersucht / abgestimmt.

(d) Wertvoller Baumbestand
Der wertvolle Baumbestand auf der Nordseite der Elbchaussee ist ein
weiteres Argument fur die Nichtinanspruchnahme des 6ffentlichen
Grundstticks in diesem Bereich. Die Baume bleiben erhalten.

(e) Neu anzulegende zuséatzliche Bushaltestelle
Der Standort der neuen Bushaltestelle soll mdglichst nah am Schulberg
verortet werden. Es wurden verschiedene Varianten untersucht, die auf-
grund der engen Platzverhéltnisse und den vorgenannten Griinden in
diesem Bereich verworfen werden mussten. Die erarbeitete Losung sieht
die neue Bushaltestelle im Bereich der schon vorhandenen Ful3ganger-
LSA an der Grundschule Trenknerweg vor. Die vorhandene Ful3ganger-
LSA muss daftur ca. 20 m verschoben werden.
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Variantendarstellung Strandperle / Schulberg

Im Folgenden werden einige Varianten der ,Strandperle” dargestellt, die auch
im Offentlichkeitsverfahren diskutiert wurden, aber aus den vorgenannten
Griunden verworfen wurden:

Beidseitige Schutzstreifen, Bushaltestelle, F-LSA

Vorteile:

Bushaltestelle und Parken in der Nahe des Schulbergs

Nachteile:

Eingriff in Denkmalensemble, Baumfallungen, ,nur® Schutzstreifen, neue Ful3-
ganger-LSA notwendig, wenige Parkplatze ziehen Parksuchverkehr an

[

¥
@
2
4 Neue Haltestelle als Buskap ca. 30 m
g * Fuliganger-LSA

e Neue Haltestelle als Buskap ca. 70 m
NS

i Fullg: LSA
Fanradparker entiang des Ge

Beidseitige Schutzstreifen, Parkplatze auf Nordseite
Vorteile:

Parken in der Nahe des Schulbergs

Nachtelile:
Eingriff in Denkmalensemble, viele Baumfallungen, ,nur“ Schutzstreifen, we-
nige Parkplatze ziehen Parksuchverkehr an
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Neue Haltestelle als Buskap ca
30 m + Fullganger-LSA
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Fahrradparker enta

Schutzstréifen Nordéeité, Kopénhagéher RadWég Sﬁdseite

Vorteile:

Kein Eingriff in Denkmalensemble, keine Baumfallungen

Nachteile:

Keine Bushaltestelle und kein Parken in der Nahe, ,nur® Schutzstreifen auf
Nordseite, Kopenhagener Radweg mit allen Nachteilen, siehe unter 4.

Neue Haltestelle als Buskap ca. 30 m
+ FuRganger-LSA |

00005842

N
+
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0m
Neue Haltestelle als Buskap €. 7

Jang des Gehwegs + Futiganger-LSA —

Beidseitige Schutzstreifen, Parkplatze auf Sudseite

Vorteile:

Parken in der Nahe des Schulbergs, keine Baumfallungen, kein Eingriff in
Denkmal-Ensemble

Nachteile:

,Nur Schutzstreifen, keine Bushaltestelle in der unmittelbaren Néahe, wenige
Parkplatze ziehen Parksuchverkehr an
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Schutzstreifen Nérdéeiiter, Radweg Siidseite

Vorteile:

Keine Baumfallungen, kein Eingriff in Denkmal-Ensemble

Nachteile:

,Nur Schutzstreifen auf Nordseite, Radweg auf Stdseite (siehe auch unter
4.), keine Bushaltestelle in der unmittelbaren Néahe

= \orzugsvariante

Die erarbeitete Vorzugsvariante sieht einen Radfahrstreifen auf der Nordseite
und einen Schutzstreifen auf der Stidseite vor. Die denkmalgeschitzten Be-
reiche (Ensemble) werden nicht in Anspruch genommen, die Baume bleiben
erhalten. Auf der Sudseite werden Parkplatze realisiert, deren Ausschilderung
(Anwohnerparken, Ladezone etc.) in der weiteren Planung definiert werden
muss. Die Bushaltestellen werden etwas versetzt zur Strandperle angeordnet.

5 Beschreibung der gewahlten Ausfiihrungsvariante

5.1.1 Allgemeines

Die Fahrbahnen und Nebenanlagen der Elbchaussee werden grundhaft
instandgesetzt.
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Die unechte Vierstreifigkeit wird aufgehoben, so dass die Elbchaussee auch
baulich eine zweistreifige StralRe sein wird. Dabei bleibt die notwendige
Leistungsfahigkeit der Stral3e aufgrund ihrer Funktion als Hauptverkehrsstral3e
erhalten.

Der Radverkehr wird neu geordnet und auf Radfahrstreifen oder wenn keine andere
Maglichkeit besteht, auf Schutzstreifen geftihrt.

Die Busbuchten und Parkplatze werden ReStra - gerecht neu hergestellt. Das
Gleiche qilt fur die Lichtsignalanlagen, die wegweisende Beschilderung und die
offentliche Stral3enbeleuchtung.

Nach Abwégung der Vor- und Nachteile (s. a. Abschnitt 4) wird folgende Losung als
Ausfuhrungsvariante gewabhilt:

5.1.2 MIV

Die Elbchaussee wird im Planungsraum durchgehend zweistreifig ausgebaut. Das
bedeutet, dass die abschnittsweise vorhandene unechte Vierstreifigkeit zu je ei-
nem Fahrstreifen je Fahrtrichtung reduziert wird. Alle vorhandenen Fahrbeziehun-
gen bleiben erhalten. Die geplanten Fahrstreifenbreiten betragen zwischen 2,75
und 3,25 m, die Abbiegestreifen liegen zwischen 3,00 und 3,25 m. Als Einfassung
der Fahrbahnen werden Borde aus Naturstein vorgesehen. Die im Bestand
vorhandenen Hochbordsteine aus Naturstein werden moglichst wiederverwendet.
Zur Wiederverwendung nicht geeignete Bordsteine werden ersetzt.

5.1.3 FufR’- und Radverkehr

FuRRgangerverkehr

Die Gehwege werden richtlinienkonform umgebaut, soweit es die Platzverhaltnisse
zulassen. Vorhandene Engstellen werden soweit mdglich beseitigt.

Neben der Anpassung der Gehwegbreiten werden auch die Oberflachen erneuert.
Vorhandene Gehwege mit Grandbefestigung verbleiben teilweise unbefestigt, um die
sehr hochwertigen Baume zu schiitzen und den besonderen Charakter der Elb-
chaussee zu bewahren. Gehwege mit besonders erhaltenswertem Pflaster werden
ebenfalls erhalten, soweit es technisch umsetzbar und sinnvoll ist.

Die Mdglichkeiten fur Querungen von Ful3gdngern werden dadurch verbessert, dass
alle LSA-Knoten allseitige Furten erhalten. Dartiber hinaus werden die Fahrstreifen
auch auf der ,freien Strecke” einfacher zu queren sein, weil sie insgesamt schmaler
werden.

Landschaftspflerische Begleitplanung

Es wird momentan eine landschaftspflegerische Begleitplanung erstellt. Zum Zeit-
punkt der Erstverschickung liegen bisher lediglich erste Einschatzungen vor, siehe
Anlage 1. Auf dieser Grundlage erfolgt die weitere Bearbeitung und Abstimmung mit
dem Bezirk und dem Baumgutachter.
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Fahrradverkehr

Ein wesentliches Ziel dieser Planungsmalinahme ist die Verbesserung der Radinfra-
struktur.

Dieses Ziel ist jedoch nur dadurch zu erreichen, dass die Verkehrsraume neu organi-
siert werden. Das bedeutet, dass Flachen anderer Verkehrsteilnehmer fur den Rad-
verkehr zur Verfigung gestellt werden.

Der Fahrradverkehr wird soweit wie mdglich auf Radfahrstreifen gefuhrt. Zu diesem
Zweck werden die momentan ,unecht vierstreifigen® Bereiche auf zwei Fahrstreifen
reduziert und der verbleibende Platz fiur die Fahrradinfrastruktur genutzt. Die Rad-
fahrstreifen werden 1,60 m breit zuztglich 0,25 m Markierung ausgefthrt. Eine win-
schenswerte breitere Ausfiihrung der Radfahrstreifen wére nur durch die Inan-
spruchnahme von weiteren Seitenraumen (z.B. Baumen, denkmalgeschiitzte Berei-
che, Privatgrundstiicke, Gehwege etc.) mdglich und wird deshalb verworfen.

In den Bereichen, in denen der verfiigbare Stralenraum auch fur den vorgenannten
Querschnitt nicht ausreicht, wird der Radverkehr auf Schutzstreifen gefuhrt. Die
Schutzstreifen sind immer mindestens 1,50 m breit. Von Teufelsbriick kommend,
wird der Schutzstreifen bergauf fahrend 1,75 m breit markiert. Die Restkernfahrbahn-
breite schwankt zwischen 5,50 m und 5,90 m. Eine Mittelmarkierung soll dabei nicht
aufgebracht werden.

In den Knotenpunkten wird durch die Aufthebung der unechten Vierstreifigkeit und
Realisierung eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung mehr Platz geschaffen, um u.a. si-
chere Abbiegemoglichkeiten fir den Radverkehr zu schaffen.

5.1.4 OPNV

Die Linienfiihrung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) wird nicht wesent-
lich verandert. Die Bushaltestellen werden als Bushaltestelle am Fahrbahnrand aus-
gebildet. An Engstellen wird an drei Standorten auf die Seitenteile der Fahrgastun-
terstande verzichtet (Holztwiete Sidseite, neue Bushaltestelle an Strandperle Nord-
seite und Hohenzollernring Nordseite). Hohe Zedernweg kann auf der Nordseite wie
bereits im Bestand kein Fahrgastunterstand realisiert werden.

Im Bereich Strandperle wird je Richtung eine neue Haltestelle eingerichtet, wodurch
die Erreichbarkeit dieses Gebietes insgesamt stark verbessert wird.

Die Haltestellenbereiche werden mit Beton befestigt, die Nebenflachen werden so-
weit die ortlichen Verhaltnisse es zulassen, ReStra - gerecht erneuert/umgebaut. Die
Warteflachen werden mit grauem Betonsteinpflaster (25/25 cm) befestigt. Zu den
Nebenflachen hin wird die Bushaltestelle mit einem Granithochbord und im Bereich
der Busaufstellflache mit Kasseler Sonderborden eingefasst.

5.1.5 Barrierefreiheit

Die Bedurfnisse mobilitdtseingeschréankter Personen sowie Menschen mit einge-
schréankten kognitiven Fahigkeiten werden bei der Planung der Verkehrsflachen ent-
sprechend der ReStra berlcksichtigt.

An den Knotenpunkten werden grundsatzlich Bodenindikatoren und abgesenkte
Borde in Querungsbereichen vorgesehen. Die Lichtsignalanlagen werden mit Blin-
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densignalen ausgestattet. An den Bushaltestellen werden Einstiegsfelder, Aufmerk-
samkeitsstreifen und soweit erforderlich Leitstreifen zum Auffinden der Einstiegsbe-
reiche der Bushaltestellen eingebaut. Die Hochborde erhalten eine Ansicht von 16
cm, was mobilitdtseingeschrankten Personen das Ein- und Aussteigen erleichtert.
Die Querneigungen der Nebenflachen werden mit maximal 3 % angelegt. Im Halte-
stellenbereich, insbesondere in den Ein- und Ausstiegsbereichen, wird soweit mdg-
lich auf Einbauten verzichtet. Im Bereich der zweiten Tur der Busse wird ein Ein-
stiegsfeld fur Rollstuhlfahrer freigehalten.

Um die Barrierefreiheit der Gehwege in Grandbefestigung zu verbessern, werden
insbesondere in den Knotenpunktenbereichen Pflasterstreifen erganzt.

5.1.6 Leistungsfahigkeit Knotenpunkte

Es ist davon auszugehen, dass die Ergebnisse der aktuellen Verkehrserhebung zum
Zeitpunkt der Finalisierung des Vorhabens Bestand haben. Somit bleiben die
untersuchten  Knotenpunkte, insbesondere die  Hauptverkehrsrichtungen,
leistungsfahig (vgl. Kapitel 3.1.4). FiUr die Linkseinbieger aus den nicht-
lichtsignalisierten Nebenstraf3en auf die Elbchaussee in Fahrtrichtung Ost treten auch
zuklnftig langere Wartezeiten auf, wobei entsprechend grofRe Folgezeitliicken
aufgrund der lichtsignalisierten Knotenpunkte im Verlauf der Elbchaussee zum
Einfahren genutzt werden kdnnen.

Zur Prifung einer ausreichenden Dimensionierung der Knotenpunkte wurden die
ermittelten  Stau(raum)langen geméalR HBS 2015 mit den geplanten
Fahrstreifenlangen verglichen. Es ergaben sich folgende Ergebnisse:

Am Knotenpunkt Elbchaussee / Holztwiete wird im jeweiligen Verkehrsstrom eine
Staulange von einem Fahrzeug in den Spitzenstunden nicht UGberschritten. Im
Mischstrom aus Richtung Elbchaussee West kommt es mit einer 95 prozentigen
Sicherheit (Ngs) zu keinen Stauldngen groRer als 5 Kfz. Dies fiuhrt zu keinen
Uberstauungen vorausgehender Knotenpunkte. Vereinzelt kénnen
Grundstickszufahrten tGberstaut werden.

Am Knotenpunkt Elbchaussee / Zedernweg kommt es in den Spitzenstunde im
jeweiligen Verkehrsstrom zu maximalen Stauldngen mit identischen Auspragungen
(vgl. 0.g. Feststellungen). Der Mischstrom auf der Elbchaussee aus westlicher
Richtung weist jedoch eine Staulange von 6 Kfz (Nes) auf und kann somit die
Bushaltestelle vor dem Knotenpunkt Uberstauen.

Die Stauldngen der einzelnen Verkehrsstrome sowie der Mischverkehrsstrome an den
Knotenpunkten Elbchaussee / Schlagbaumtwiete und Elbchaussee / Corinthstral3e
sind identisch zum vorherig genannten Knotenpunkt. Hierbei kommt es zu keinen
Beeintrachtigungen umliegender Knotenpunkte bzw. Zufahrten.

Die gemall HBS 2015 erforderliche Stauraumldnge an lichtsignalisierten
Knotenpunkten ist abhangig vom jeweiligen Signalzeitenplan. Bei der Konzipierung
jener Signalzeitenpldne sind die Geometrien der Knotenpunkte auf mdgliche
Uberstauungskonfliktpunkte zu untersuchen.

5.1.7 Lichtsignalanlagen

Die Lichtsignalanlagen im Planungsbereich werden unter Berlcksichtigung der
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aktuellen Planungsgrundsétze neu hergestellt.
5.1.8 Offentliche Beleuchtung

Die Beleuchtung im Planungsbereich wird unter Beriicksichtigung der aktuellen
Planungsgrundsatze neu hergestellt.

5.1.9 StralRenbegleitgriin

Es ist geplant, nahezu alle vorhandenen Baume im Planungsabschnitt zu erhalten,
lediglich zwei Baume missen entfallen, weil sie direkt am vorhandenen StraRenrand
stehen und damit eine Gefahrdung darstellen. Die notwendigen 50 cm Abstand kon-
nen hier nicht eingehalten werden.

In der weiteren Planung erfolgt gemeinsam mit dem Baumgutachter und dem Bezirk
eine Abstimmung zu etwaigem Ausgleich und Ersatz. Nachpflanzungspotential ergibt
sich vor allem in Bereichen, in denen sich durch die Planung gréRere Nebenflachen
ergeben, die keiner Verkehrsfunktion zuzuordnen sind.

Erste Hinweise der Baumgutachter deuten darauf hin, dass dariber hinaus eventuell
einige der vorhandenen Baume in Ihrer Vitalitat eingeschrankt sind und eventuell
aus diesem Grund entfernt werden mussen. Hierzu werden parallel zur Verschi-
ckung weitere Untersuchungen durchgefihrt, die bis zur Schlussverschickung abge-
schlossen sein werden. Sich gegebenenfalls daraus ergebende Folgen werden zur
Schlussverschickung eingearbeitet.

5.1.10 Denkmale

Im Planungsraum sind diverse Einzeldenkmale oder ganze Denkmal-Ensembles vor-
handen. Kritische Bereiche werden in der weiteren Planung genauer untersucht.

Im Bereich der Strandperle steht zum Beispiel die sogenannte Brandt-Villa, welche
einschlie3lich des Gartens ein Denkmal-Ensemble darstellt. Dazu gehéren auch die
Mauer und der Zaun, welche das Grundstiick zur Stral3e abgrenzen. Obwohl diese
bereits auf 6ffentlichem Grund stehen und damit eigentlich auch fir die Verkehrsan-
lage nutzbar waren, wurde im Sinne des Denkmalschutzes auf eine Inanspruch-
nahme verzichtet.

Der ,Charakter der Elbchaussee” wurde sowohl von den Behérden als auch von vie-
len Burgern als besonderes Schutzgut hervorgehoben. Dieser Charakter besteht
zum Teil aus dem ,nicht perfekten®, manchmal auch etwas ,maroden Charme* der
Verkehrsanlage, die durch die Grundinstandsetzung aufgehoben wird. Um dennoch
madglichst viel vom Charakter der Elbchaussee zu erhalten, werden z.B. samtliche
Grundstiickszufahrten und die Parkplatze in Granitpflaster ausgefihrt. Die Nebenan-
lagen werden sehr vorsichtig umgebaut. Bisher nicht befestigte bzw. mit Grand be-
festigte Gehwegflachen werden weitestgehend so erhalten, bzw. in gleicher Bauart
erneuert. Baumstandorte werden so weit wie moglich erhalten.

5.1.11 Parkanlagen und Landschaftsplanung

Die vorliegende Planung wird durch Landschaftsarchitekten sowie Baumgutachter
begleitet. Deren Arbeitsergebnisse fliel3en in die weitere Planung ein, siehe auch in
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der Anlage 1 zu diesem Erlauterungsbericht.

5.1.12 Umweltvertrdglichkeit

Die Baumalinahme unterliegt nach Prifung der in 8 13a des Hamburgischen Wege-
gesetzes genannten Kriterien keiner Umweltvertraglichkeitsprifung nach dem Ge-
setz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung in Hamburg.

Bei der Planung sollen wesentliche Eingriffe in den vorhandenen Baumbestand wei-
testgehend vermieden werden. Es ist vorgesehen jegliche Arbeiten im Wurzelbe-
reich baumpflegerisch zu begleiten.

5.1.13 Ruhender Verkehr

Im Planungsgebiet sind insgesamt 221 bauliche Parkplatze vorhanden. Au3erdem
wird an einigen Stellen am rechten Fahrbahnrand geparkt (z.B. Strandperle).

Nach dem Umbau ist ein Parken auf der Fahrbahn generell nicht mehr mdglich. Ins-
gesamt 170 bauliche Parkplatze werden Uberall dort vorgesehen, wo es ohne we-
sentliche Einschrankungen fur andere Belange mdglich und sinnvoll ist. Die Park-
platze werden mit Granitgrof3pflaster befestigt, um dem bisherigen Charakter der
Elbchaussee zu entsprechen. Die Reduzierung der Parkplatze hangt im Wesentli-
chen damit zusammen, dass das aktuelle Regelwerk bestimmte Abmessungen vor-
gibt, die einzuhalten sind. So wird zuklnftig das weit verbreitete Zuparken der
Grundstickzufahrten baulich verhindert, in dem entsprechende Bordanlagen die
Parkplatze begrenzen. Dadurch werden die aus Sicherheitsgrinden notwendigen
Sichtdreiecke freigehalten. Dieser Missstand wurde auch in der Offentlichkeitsbeteili-
gung oft von Anwohnern als grol3es Problem benannt.

Parkplatzbilanz:

Planung Bestand Bilanz
Richtung Altona 143 159 -16
Richtung Blankenese 27 62 -35

Fur das Fahrradparken werden - verteilt auf den Planungsabschnitt - insgesamt 68

Fahrradbiigel aufgestellt, d.h. 136 Fahrrader kbnnen gegeniber dem Bestand (vor-
handene Gelander etc.) zusatzlich angeschlossen werden.

Im Bereich Strandperle / Parkeingang wird vorgeschlagen, statt der im Parkeingang
vorhandenen Fahrradbiigel eine neue StadtRAD-Station anzuordnen.

5.1.14 Entwasserung

Es ist geplant, die in der Elbchaussee vorhandenen Querneigungsverhaltnisse wei-
testgehend zu erhalten. Am StraRenrand sind Wasserlaufe und Trummen geplant.
Aufgrund der geplanten Grundinstandsetzung werden samtliche Trummen und de-
ren Anschlussleitungen erneuert. Die neuen Trummen werden an die bestehende
Mischwasserkanalisation angeschlossen.
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Eine Retention oder Reinigung des Strafl3en-Regenwassers ist nach Angaben der
BUE vom 20.04.2017 nicht erforderlich. Hier heif3t es: ,Solange das Stral3enabwas-
ser in einem M-Siel abgeleitet wird, besteht keine Erfordernis einer Behandlung des
Stral3enabwassers®.

5.1.15 Ausstattung / Wegweisung

Die Stral3e erhéalt eine Ausstattung mit Markierung und Beschilderung sowie Fahr-
radbugeln. Die Bushaltestellen erhalten neue Fahrgastunterstande, sofern sie nicht
bereits erneuert wurden und umgesetzt werden kénnen. Vorhandene Werbetafeln
werden teilweise geringflgig versetzt, hierzu gibt es separate Abstimmungen mit
den betroffenen Unternehmen.

Die Notwendigkeit zusatzlicher Ausstattungen wird ebenfalls im weiteren Planungs-
prozess abgestimmt.

Die wegweisende Beschilderung wird erhalten bzw. versetzt wieder eingebaut.
Eventuell notwendige oder gewilinschte Anpassungen der Wegweisung werden in
der weiteren Planung mit der VD abgestimmt.

5.1.16 Versorgungsleitungen

Der Leitungsbestand wurde im Rahmen einer Leitungsanfrage ermittelt. Die vorhan-
denen Leitungen in den Stral3en und Nebenflachen mussen, falls erforderlich, an die
neue Geometrie angepasst werden. Von folgenden Leitungsgesellschaften ist ein
Leitungsbestand bekannt:

- Hamburg Wasser (HSE, HWW, Digitales Informationsmanagement)

- Stromnetz Hamburg (Strom)

- Gasnetz Hamburg (Gas)

- Dataport (Telekommunikation)

- Deutsche Telekom (Telekommunikation)

- Kabel Deutschland (Telekommunikation)

- Versatel (Telekommunikation)

- COLT (Telekommunikation)

- Wilhelm.tel (Telekommunikation)

- GlobalConnect (Telekommunikation)
Einzelheiten zu geplanten Anderungen und etwaigen SchutzmaRnahmen an den
Leitungsfihrungen werden unter Beteiligung der Versorgungstrager erarbeitet.

5.1.17 Baustoffe

Samtliche Fahrbahnen werden der Belastungsklasse 32 zugeordnet.

Art der Leistungen

Fahrbahn:
Aufgrund der Abhangigkeiten zum Bauvorhaben ,A7-Deckel“ sowie der gewtinsch-
ten moglichst geringen Beeintrachtigung der Anlieger wird momentan eine sehr
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5.2

schnelle Bauweise bevorzugt. Aus diesem Grund wird ein vollgebundener Asphalt-

aufbau vorgeschlagen.

Dieser Aufbau lasst sich einerseits sehr schnell realisieren und andererseits werden
Baugrundrisiken minimiert, weil nur 42 cm in den StraRenoberbau eingegriffen wer-
den muss. Darlber hinaus wird damit der Oberbau trotz der Eingriffe durch den Lei-
tungsbau in den Untergrund und den damit einhergehenden unterschiedlichen Ver-

dichtungsgraden/Tragfahigkeiten und unterschiedlich eingebauten Materialien sehr

gut stabilisiert.

Busverkehrsflachen:
Die Busverkehrsflachen werden in Stralenbeton hergestellt.

Parkstande / Gehwegiberfahrten

Die Parkstande und Gehwegtiberfahrten werden - um den Charakter der Elbchaus-
see maglichst weitgehend zu erhalten - mit Gro3pflastersteinen aus Naturstein her-
gestellt.

Gehwege und Sicherheitstrennstreifen

Die Gehwege werden mit standardisierten Betonsteinplatten oder mit Grand befes-
tigt. Die Grandbefestigungen sind ebenfalls dem Charakter der Elbchaussee ge-
schuldet und werden fast Uberall dort eingesetzt, wo bisher Grandbefestigungen vor-
handen sind. Lediglich in den Knotenpunkten werden diese umlaufend komplett zu-
rickgebaut und durch Betonsteinplatten erganzt, damit die notwendigen taktilen Lei-
telemente integriert werden kdnnen.

Randeinfassungen gemal M FP/ReStra.

Fahrbahn: Hochbord aus Naturstein 12/15/25 cm
Tiefbordsteine aus Naturstein 12/25 cm
Kasseler Sonderbord aus Beton 15/28,5/31 cm

Grunflachen: Betonbord 8/20 cm

Neue Grinflachen werden mit 25 cm Oberboden eingedeckt und mit Rasen angesat.
Alle Bordsteine werden im Betonfundament mit 15 cm Ruckenstitze aus Beton C
12/15 gesetzt.

Der Wasserlauf wird in einer Breite von 30 cm aus Gussasphalt MA 8S, d = 3,5 cm
hergestellt.

Wirtschaftlichkeit

Die Fahrbahn der Elbchaussee befindet sich im Endstadium ihrer wirtschaftlichen
Nutzungsdauer. In weiten Bereichen mussten bereits im Vorwege Schéden an der
Fahrbahn provisorisch beseitigt werden, um die Verkehrssicherheit zu gewahrleis-
ten. Diese Instandhaltungskosten steigen auf Grund des zunehmend schlechteren
Zustands als Folge des sich kumulierenden Unterhaltungsriickstands kontinuierlich
an, ohne dass dabei mittelfristige Verbesserungen erzielt wirden. Ein Grund hierfur
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ist der auffallig unterdimensionierte Aufbau der vorh. Fahrbahnen im Vergleich zu
den gem. den heutigen Verkehrsbelastungen zu stellenden Anforderungen, was auf
eine starke Zunahme des Verkehrs seit Bau der vorh. Fahrbahn schlie3en lasst. Ne-
ben den hohen betriebswirtschaftlichen Kosten kommt es zudem im Zuge der wie-
derholt erforderlichen InstandhaltungsmalRnahmen zu weiteren volkswirtschaftlichen
Belastungen aufgrund der verkehrlichen Behinderungen.

Ohne Instandsetzung der Fahrbahn gemaf3 den Anforderungen nach den heutigen
Verkehrsbelastungen ist zukinftig mit einer weiteren Zunahme der Instandhaltungs-
kosten zu rechnen. Ein Unterlassen von Malinahmen tber die verkehrssichernde
Unterhaltung hinaus fuhrt damit zu Kosten, die aus 6konomischer Sicht nicht vertret-
bar sind.

Fur die FHH ist eine gut ausgebaute, leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur unab-
dingbar. Nachteile fur die Verkehrsteilnenmer sowie weitergehender Wertverlust an
den StralRen als Anlagevermodgen lassen sich mittelfristig nur mit den beschriebenen
Maflinahmen verhindern. Die aufzuwendenden Kosten stehen in einem sinnvollen
Verhéltnis zu dem zu erwartenden Nutzen.

Die vorh. Befestigung der Nebenflachen befindet sich in einem baulich nicht ein-
wandfreien Zustand und entspricht weitgehend nicht den geltenden Entwurfsrichtli-
nien und wird daher erneuert.

Die Fuhrung des Radverkehrs wird auf die Fahrbahn verlagert. Grundsatzlich ist
diese Art der Radverkehrsfuhrung im Vergleich zu baulich getrennten Radwegen
eine kostenginstige Variante, um Radfahrern einen hohen Fahrkomfort durch eine
glatte Asphaltflache gepaart mit einer geradlinigen Fihrung zu bieten. Aufgrund der
Bewegung im Sichtbereich der Autofahrer erhéht sich zudem die Sicherheit der Rad-
fahrer. Zugleich verbessert sich dadurch die Sicherheit der Ful3géanger, weil die Be-
gegnung mit Radfahrern entfallt.

Ein monetarer Nutzen dieser Malinahmen l&sst sich nicht darstellen.

Die MalRBhahmen an den Bushaltestellen dienen dem verkehrspolitischen Ziel des
Senats, die Attraktivitat des OPNV deutlich zu steigern. In diesem Sinne sollen An-
gebot, Taktfolge und Service (z. B. barrierefreie Einrichtungen) verbessert werden.
Hierzu zéhlt auch die Vermeidung einer Verkehrsgefahrdung, den geregelten be-
trieblichen Ablauf und die Sicherheit der Fahrgaste zu gewahrleisten. Die Bushalte-
stellen werden entsprechend den Anforderungen der ReStra umgebaut. Der ge-
samte Umbau erfolgt entsprechend den aktuellen Regeln der Technik.

Die zu erwartenden Kosten stehen in einem volkswirtschaftlich sinnvollen Verhaltnis
zum erwarteten Nutzen.

Desweiteren ist geplant, diese Baumal3Rhahme gemeinsam mit HamburgWasser und
ggf. weiteren Leitungungtragern zu realisieren. Hierdurch ergeben sich
voraussichtlich deutliche Synergieeffekte hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit. So muf3
z.B. die Straf3e in Bereichen von Leitungsverlegearbeiten nur einmal zurlickgebaut
werden statt mehrmals.
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5.3 Finanzierung

Der Kostentrager der Baumafl3nahme ist die Freie und Hansestadt Hamburg.

Die Finanzierung erfolgt aus dem Einzelplan 7 der Behoérde fur Wirtschaft, Verkehr
und Innovation, Aufgabenbereich 269 — Verkehr und Stral3enwesen.

Der Kostentrager fur die Erneuerung der Trinkwassertransportleitung DN850 ist
Hamburg Wasser. Dariber hinaus beteiligt sich Hamburg Wasser anteilig an den
Kosten des StralRenbaus (Deckenschlul3).

Die investiven Mittel werden als Einzelinvestition in den Haushalt 2020 eingestellt.
Bis dahin werden Sie dem Investionsprogramm Offentliche StraBen und Wege
zugeordnet. Die konsumtiven Mittel stehen in der Produktgruppe 269.02 zur
Verfligung.

Abschnitt ,, Teufelsbrick bis vor den Hohenzollernring“:

Ortsprodukt-Nr.: 1-269.02.01.004.001—- 214 - Durchfuhrung investiver Baumalf3nah-
men

PSP investiv (AG-InvPrNr.): 2-26902001-00003.30

PSP konsumtiv (AG-KonsProjNr.): 3-26902001-000030.01

Die Bereitstellung der Mittel erfolgt Gber den Kontrakt

,1001 - StadtstralRen, Arbeitspaket Ful3- und Radverkehr®

LSBG-Projekt-Nr.: 11688

6 Durchfihrung und Auswirkung der BaumalRnahme

Die GesamtmalRnahme teilt sich nach derzeitigem Kenntnisstand in zwei
Bauabschnitte auf:
Bauabschnitt 1: Teufelsbriick bis vor die Parkstrale (gemeinsam mit dem
Planungsabschnitt 1 (Manteuffelstral3e bis Teufelsbriick)

Bauabschnitt 2: Parkstral3e bis vor den Hohenzollernring, gegebenenfalls
gemeinsam mit dem 3. Planungsabschnitt (Hohenzollernring bis Rathaus
Altona)

Die Realisierung des Bauabschnitts 1 ist ab dem Jahr 2020 vorgesehen. Die Ge-
samtbauzeit betragt voraussichtlich mindestens 2 Jahre.

Es ist geplant, die Baumal3inahme gemeinsam mit HamburgWasser und ggf.
weiteren Leitungstragern durchzuftuhren. Die Abstimmungen hierzu laufen noch.

Die Realisierung des zweiten Bauabschnitts beginnt nach heutigem Kenntnisstand
sowie in Abhangigkeit vom A7-Deckel im Jahr 2024 und dauert voraussichtlich
ebenfalls mindestens zwei Jahre.

Die Planung und Koordinierung der bauzeitigen Verkehrsfuhrung fir die
GesamtmalRnahme erfolgt unter Federfiihrung des ersten Planungsabschnittes.

Seite 30 von 37




6.1

6.2

6.3

6.4

6.5

Auswirkungen aus Immissionen

Die geringen Verschiebungen der Fahrbahn erfolgen im Wesentlichen innerhalb der
heutigen Bordkanten und haben keine Auswirkungen auf die Larmemmissionen im
Sinne der 16. BImSchV.

Voraus- und FolgemalRnahmen

Eventuelle Voraus- oder FolgemalRhahmen stehen momentan noch nicht fest.

Auswirkungen der Baumaf3nahme auf das unmittelbare und erweiterte Umfeld

Folgende Auswirkungen ergeben sich:

Folgende Auswirkungen ergeben sich:

temporare Beeintrachtigung des Verkehrsablaufes im gesamten Baubereich
- geplanten Sperrungen und Umleitungsfihrungen wahrend der Bauzeit

- temporare Verlegung von Buslinien und -haltestellen

- Erfordernis von Parkverbot im Bereich von Umleitungsstrecken

- Verschlechterung Erreichbarkeit der Grundstiicke fur die Anlieger tber das Bau-
feld

- Verschlechterung der Anlieferbedingungen zu den anliegenden Gewerbetreiben-
den (ggf. Lieferzonen erforderlich)

- La&rm- und Staubbelastigung wahrend der Arbeiten

- punktuelle Grundwasserabsenkung

Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen zum Schutz von Natur und Landschatft
Gegebenenfalls notwendige Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen zum Schutz von
Natur und Landschaft werden in den weiteren Planungsphasen ermittelt.
Anlagevermogen

Nach Fertigstellung der Baumafl3nahme geht der investive Anteil des StralRenab-
schnitts in das Anlagevermdgen der Behdorde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation
Uber. Die Unterhaltung und das Anlagenmanagement obliegt somit der BWVI.
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7 Grunderwerb

Grunderwerb wird nach heutigem Kenntnisstand nicht notwendig.

Verfasst: Aufgestellt: Projektleiter/-in

Datum: 24.06.2019 Datum: 03.07.2019

Unterschrift: Unterschrift: Leitzeichen und
Stempel und Name Name
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Anlage 1

Elbchaussee - Teufelsbriick bis Hohenzollernring

Privatgrund

Blatt (f'o\lrrt.l.) Gegenstand Anmerkung
01 01 Kontakt zu Vorabstimmung bereits
denkmalgeschutzter Anlage erfolgt, keine
(Jenischpark) Inanspruchnahme von
Parkfl&chen.
01 02 Baumgruppe (Linden, B&ume mit dichtem Stand
Hainbuche) auf Privatgrund zum Baufeld, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
01 03 Baumgruppe (Linden, Eibe) B&ume mit dichtem Stand
auf Privatgrund zum Baufeld, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
02 01 Kontakt zu Vorabstimmung bereits
denkmalgeschutzter Anlage erfolgt, keine
(Jenischpark) Inanspruchnahme von
Parkfl&chen.
02 02 Baumgruppe (Linden, GroBe Bdume, dichter
Bergahorn, Spitzahorn) im Stand zum Fahrbahnrand,
Jenischpark durch Arbeiten evil.
gefdhrdet.
02 03 Vorfeld Kaiser-Wilhelm-Tor Denkmalsubstanz evitl.
(Jenischpark) beruhrt, bzw. greifender
Umgebungsschutz.
Abstimmung mit Bezirksamt
und Fachbehdrden (KB,
BUE).
Sehr groBes Exemplar,
. . dichter Stand am Gehweg,
02 04 Baum (Eibe) auf Privatgrund durch Arbeiten evil.
gefdhrdet.
GroBer Baum, mit vimtl.
. weifreichenden Wurzeln,
02 05 Baum (Blutbuche) innerhalb dichter Stand zum Baufeld,
StraBenverkehrsfléche .
durch Arbeiten evitl.
gefdhrdet.
GroBer Baum, mit vimtl.
weitreichenden Wurzeln,
Baum (Héngebuche) auf dichter Stand zum Baufeld,
02 06 - durch Arbeiten
Privatgrund.
(Verlagerung der
Bushaltestelle) evtl.
gefdhrdet.
Bo_umrelhe (Bergoho"rn, GroBBe B&ume, dichter
Spitzahorn Esche), Hohe
02 07 H . Stand zum Baufeld, durch
ausnummer 274, Flurstock - -
574, Arbeiten evtl. gefdhrdet.
03 01 Siehe 02-07 Siehe 02-07
03 02 Baum (Spitzahorn) auf GroBer Baum, sehr dichter
Privatgrund, Hohe Stand zum Baufeld, durch
Hausnummer 272, Flurstock Arbeiten evtl. gefdhrdet.
277
03 03 Baume (Spitzahorn, Linde) auf GroBe Bdume, dichter

Stand zum Baufeld, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
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03 04 Eingang zum Hindenburgpark Schmaler Eingang,
eingerahmt von hifthohen
Zielmauerwerk. Abstimmung
mit Bezirksamt Uber
Ausgestaltung des
Gehwegs.
04 01 StraBenbd&ume (Tulpenbaum, UngUnstige Standorte im
Eichen) Gehweg, durch
BaumaBnahmen ggf.
gefdhrdet.
04 02 Baum (Blutbuche) auf Baum nichtim AufmalBe
Privatgrund enthalten.
04 03 Baumreihe (Eiche, Feldahorn, Umfangreicher Bestand
Hainbuche, Linde, Spitzahorn mittleren Alters, dichter
Esche), H6he Hausnummer Stand zum Baufeld, durch
252-242. Arbeiten evtl. gefdhrdet.
04 04 Baum (Christusdorn), in Hohe GroBer Baum, dichter Stand
Hausnummer 243 zum Baufeld, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
04 05 Baum (Blutbuche) auf Baum nicht im AufmaBe
Privatgrund enthalten.
04 06 B&ume (Bergahorn, Blutbuche nichtim
Blutbuche) auf Privatgrund AufmaBe enthalten, dichter
Stand zum Baufeld, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
04 07 B&ume (Bergahorn, Eiche) dichter Stand zum Baufeld,
durch Arbeiten evtl.
gefdhrdet.
04 08 B&ume (Bergahorn, Roteiche, Bestand mittleren Alters,
Feldahorn) dichter Stand zum Baufeld,
durch Arbeiten evil.
gefdhrdet.
04 09 B&ume (Linden) UnguUnstige Standorte im
Gehweg, durch
BaumaBnahmen ggf.
gefdhrdet.
04 10 Baum (Blutbuche) auf Baum nicht im AufmaBe
Privatgrund enthalten.
05 01 B&ume (Eibe, Blutbuche) auf GroBe Buche und Eibe,
Privatgrund dichter Stand zum Baufeld,
durch Arbeiten evitl.
gefdhrdet.
05 02 Vorfeld Stallgebdude Vorplatz mit
Thornton Sandsteinplatten (lauf
Auskunft Yorkshire-
Sandstein) belegt,
PflasteranschlUsse und
Taktile Elemente an die
besondere Situation
anpassen, Abstimmung mit
Fachbehdérde (KB).
05 03 Vorfeld Stallgebdude Aufweitung im
Thornton, RasenflGchen, StraBennebenraum,
Anpflanzung bestanden mit Zierkirschen,
Felsenbirne und Spitzahorn,
Abstimmung mit Bezirksamt.
05 04 Baum (Kastanie) Baumverluste durch Fallung,
Baum steht zu dicht an der
Fahrbahnbegrenzung und
ist langfristig nicht zu halten.
05 05 Baum (Kastanie) Siehe 05-04
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05 06 Baum (Kastanie) Siehe 05-04
05 07 Baum (Kastanie) Siehe 05-04
05 08 Eingang Schréders Elbpark, Durch Einfassung aus
Eiche von 1750 Sandsteinmauerwerk und
die mdchtige Eiche der
auffdalligste der drei
Parkeingdnge, Abstimmung
mit Bezirksamt.
06 01 StraBenb&ume auf der Alle B&ume stehen ohne
Nordseite zwischen Baumscheiben in dem mit
Schlagbaumtwiete und Grand befestigten Gehweg
CorinthstraBe; Diverser und sind durch die
StraBenbaumbestand mit BaumaBnahmen geféhrdet.
bisweilen botanischen
Besonderheiten (Christusdorn,
Ungarische Eiche, Persische
Eiche, Turners Eiche,
Himalaya-Birken, Linden)
06 02 Eingang Schréders Elbpark Unscheinbarer Eingang zur
Parkanlage, keine
Parkplatze vor dem
Eingang, Abstimmung mit
dem Bezirksamt.
06 03 Eingang Schréders Elbpark Unscheinbarer Eingang zur
Parkanlage, keine
Parkplatze vor dem
Eingang, Abstimmung mit
dem Bezirksamt.
07 01 StraBenb&ume auf der UnguUnstige Standorte im
Nordseite zwischen Gehweg, durch
CorinthstraBe und BaumaBnahmen ggf.
LiebermannstraBe; Bestand gefdhrdet.
aus Uberwiegend Linden und
Eichen)
07 02 Baum (Birke) auf Privatgrund Baum mit dichtem Stand
zum Baufeld, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
07 03 B&ume (Linden) auf B&ume mit dichtem Stand
Privatgrund zum Baufeld, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
07 04 Baum (Eiche) auf Privatgrund Baum mit dichtem Stand
zum Baufeld, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
07 05 StraBenb&ume (Linden) ohne 4 Linden, 2 davon junger,
Baumscheibe in Grandfldche durch Arbeiten evitl.
gefdhrdet.
07 06 StraBenbaum (Linde) ohne Baum durch Arbeiten evil.
Baumscheibe in Grandfldche gefdhrdet.
07 07 StraBenbaum (Linde) ohne GroBes Exemplar durch
Baumscheibe in Grandfldche Arbeiten evil. gefdhrdet.
07 08 Baum (Spitzahorn) auf GroBbaum mit dichtem
Privatgrund Stand zum Baufeld, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
07 09 Baumgruppe (Spitzahorn, B&ume mit dichtem Stand
Bergahorn) auf Privatgrund zum Fahrbahnrand, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
07 10 StraBenbdume (Kastanie, Insgesamt 8 B&ume, teils

Linden, Eiche) ohne
Baumscheibe in Grandfléche

groBe Exemplare, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
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07

Baumgruppe (Buche,
Robinie, Bergahorn) auf
Privatgrund

Baume mit sehr dichtem
Stand (Buche) zum
Fahrbahnrand, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.

07

Infokasten/Werbung

Die Werbungsanlage
versperrt einen bislang
unversperrten Blick auf die
Elbe. Abstimmung mit dem
Bezirksamt, die
Sondernutzung sollte
beendet werden.

07

StraBenbaum (Linde) ohne
Baumscheibe in Grandfléche

durch Arbeiten evil.
gefdhrdet.

07

Konflikt: Neuanlage von
Parkbuchten

Die Neuanlage der
Parkbuchten beeintrachtigt
eine bedeutsames
Sichtfenster auf die Elbe.
Hohes
Beeintrachtigungspotential
auf das Landschaftsbild.

08

01

StraBenbd&ume (Eiche, Linde)
ohne ausreichende
Baumscheibe

GroBe Bdume, weisen i.d.R.
kraftige offenen
Wurzelanléufe auf.

08

02

StraBenbd&ume (Eiche, Linde)
ohne ausreichende
Baumscheibe

GroBe Bdume, weisen i.d.R.
kraftige offenen
Wurzelanléufe auf.

08

03

Baum (Buche) am westl.
Zugang/Zufahrt Strand
Ovelgdnne, vimtl. auf
Privatgrund (Schulberg)

In den
Planungsbesprechung
wurde darauf hingewiesen,
dass hier eine
Stadtradstation platziert
werden kdnnte. Ohne
Baumfdllung wird dies vrmtl.
nicht moglich sein.
Stadtradstation sollte in den
StraBenraum verlagert
werden.

08

04

Aussichtspunkt am westl.
Zugang/Zufahrt Strand
Ovelgdnne (Schulberg)

In den
Planungsbesprechung
wurde darauf hingewiesen,
dass hier eine
Stadtradstation platziert
werden kdénnte. Hohes
Beeintrdchtigungspotential
auf das Landschaftsbild.
Stadtradstation sollte in den
StraBenraum verlagert
werden.

08

05

B&ume (Roteiche, Eiche) auf
Privatgrund

Bdume stehen oberhalb
einer Mauer und schein
zundchst nicht gefdhrdet.
Aufgrund der GréBe und
des Alters der B&Gume ist
jedoch sorgsam
vorzugehen.

09

01

Zugang

Privater oder &ffentlicher
Zugang zur Elbe. Prifen, ob
zU berucksichtigende
Situation vorliegt.

09

02

Baum (Buche) auf
Privatgrund

Baum mit sehr dichtem
Stand zum Baufeld, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
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09 03 B&ume (Linden) auf Eindrucksvolle Baumreihe
Privatgrund (insgesamt 13 Exemplare),
B&ume mit dichtem Stand
zum Baufeld, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
09 04 B&ume (Linden) auf 4 Exemplare, B&ume mit
Privatgrund dichtem Stand zum Baufeld,
durch Arbeiten evil.
gefdhrdet.
09 05 Baum (Kastanie) auf Mehrstmmige Kastanie mit
Privatgrund sehr dichtem Stand zum
Baufeld, durch Arbeiten
evil. geféhrdet.
10 01 Baum (Kastanie) auf Baum mit sehr dichtem
Privatgrund Stand zum Baufeld, durch
Arbeiten evtl. gefdhrdet.
10 02 Zugang zum Elowanderweg Zugang zum Elowanderweg
(,,Ovelgdbnner MUhlenweg") in Ovelgdnne sollte
aufgewertet werden.
Abstimmung mit Bezirksamt.
10 03 Zugang zum Elbwanderweg Zugang nach NeumuGhlen
(,LuUdemanns Weg") Abstimmung mit Bezirksamt.
10 04 StraBenbaum (Kastanie) ohne durch Arbeiten evil.
Baumscheibe in Grandfldche gefdhrdet.
12.06.2019 Eck
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