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1

Allgemeines

1.1

Darstellung der BaumalRnahme, Lage und Einordnung in die Uberdrtliche Situation

Der LSBG beabsichtigt in der Stralde Reeperbahn, zwischen dem Knotenpunkt (KP)
Millerntorplatz/Reeperbahn und dem KP HolstenstralRe/Konigstralle, im Rahmen
eines Verkehrsversuchs, einen temporaren Radfahrstreifen in Fahrtrichtung West
bzw. stadtauswarts einzurichten (vgl. Aobidung 1). Die MalRnahme soll ab Oktober 2023
fur 12 Monate umgesetzt werden. Aufgrund des Radfahrstreifens entfallt der rechte
Fahrstreifen im Uberwiegenden Planungsbereich. Im November 2022 wurde bereits
ein Radfahrstreifen als Verkehrsversuch flr 12 Monate in der Fahrtrichtung Ost bzw.
stadteinwarts eingerichtet.

Die Strale Reeperbahn im Stadtteil St. Pauli, Bezirk Hamburg-Mitte, verlauft in West-
Ost-Richtung und erfullt die Funktion einer regionalen und nahraumigen
Verbindungsstralie. Der Uberwiegende Teil der Reeperbahn verlauft als zweibahnige
Stralde mit einem baulich getrennten Mittelstreifen. Die Fahrbahn stadtauswarts weist
dabei einen zweistreifigen Querschnitt auf. Die Richtung stadteinwarts besitzt
aufgrund des laufenden Verkehrsversuchs derzeit einen Fahrstreifen sowie einen
Radfahrstreifen. Die Gesamtlange des Uberplanten Bereichs betragt ca. 800 m.

u

T 2 = CJElrr

|R2 . Z *Meng.

%2) 3 o
[F] =
=
=

Sir,

o
&
, e
R2
o A
[ 5 '] 'MUE,“'.'SU
g E . gernhard- : ,
Q- | 2 L e, Pa uli Hafe nsir B \ = @
- W ] M i 2 "
; 4ﬂ“3m1 Li!]} !
f h puat I L
,S! pautt

Landungs-

T o

bricken .

Abbildung 1: Planungsbereich Reeperbahn
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1.2

1.3

1.4

Begrindung des Vorhabens, Anlass, Notwendigkeit und Dringlichkeit der Baumal}-
nahme

Die Reeperbahn in Richtung stadtauswarts weist im Bestand keine durchgangige
Radverkehrsanlage auf. Im Rahmen eines Verkehrsversuchs soll daher erprobt
werden, ob durch die Realisierung eines kurzfristig eingerichteten Radfahrstreifens,
eine sichere und komfortable Radverkehrsanlage nach aktuellem Stand der Technik
geschaffen werden kann. Der Verkehrsversuch wird dabei hinsichtlich der
verkehrlichen Auswirkungen evaluiert.

Auftraggeber, Bedarfstrager sowie Projektauftrag

Auftraggeber und Bedarfstrager ist die Freie und Hansestadt Hamburg, vertreten
durch die Behorde fur Verkehr und Mobilitatswende. Der Landesbetrieb fur Strallen,
Brucken und Gewasser als Realisierungstrager wird die Planung und Bauausfihrung
fur das Projekt durchfihren.

Angaben zu weiteren Vereinbarungen

-entfallt-

2 Planungsrechtliche Grundlagen

Die fur die BaumalRnahme geltenden rechtsverbindlichen Bebauungsplane D216,
TB27, TB167, TB430, BSStPauli, StPauli44 und StPauli39-Neustadt38 werden
eingehalten.

Die Umsetzung der Baumalnahme erfolgt innerhalb der vorhandenen
Strallenbegrenzungslinie. Grunderwerb ist flir die geplante Malnahme nicht
notwendig.

3 Technische Beschreibung der bestehenden baulichen Anlage

3.1

Beschreibung des Bestandes

Die Einrichtung des Verkehrsversuchs erfolgt im Bereich der nérdlichen Fahrbahn
mit Fahrtrichtung stadtauswarts (Ri. Westen). Die Beschreibung des Bestandes be-
zieht sich daher Uberwiegend auf die nérdliche Fahrbahn. Eine beidseitige Betrach-
tung erfolgt an den notwendigen Stellen.

Verkehrsbelastung

Im Querschnitt Reeperbahn W Beim Trichter ergibt sich zwischen 6 — 19 Uhr eine
Verkehrsstarke von 21.899 Kfz (vgl. Abbildung 2). Die beiden Fahrtrichtungen weisen
dabei Uber den Tag hinweg eine ahnliche Belastung auf.

Der SV-Anteil betragt ca. 4,8%."

" Verkehrszahlung vom 30.03.2023 zwischen 6-19 Uhr.
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Abbildung 2: Verkehrsstérke Querschnitt Reeperbahn W Beim Trichter, 6 - 19 Uhr (30.03.2023)

Die Morgenspitze ergibt sich von 07:30 — 08:30 mit 1.487 Kfz/h und die Abendspitze
von 17:15 — 18:15 Uhr mit 1.705 Kfz/h. Die Einzelergebnisse der Spitzenbelastungen
kénnen flir die Morgenspitze der Abbildung 3 und fur die Abendspitze der Abbildung
4 entnommen werden.

VON NACH 4 8 Summe
4 Beim Trichter 0 595 595
Schwerverkehrsanteil (%) 0.0 74 74
8 Detlev-Bremer-Stralte 892 0 892
Schwerverkehrsanteil (%) 59 0.0 59
Summe 892 595 1487
Schwerverkehrsanteil (%) 59 7.4 6.5
QUERSCHNITT Summe 1487 1487

Schwerverkehrsanteil (%) 6.5 6.5

Abbildung 3: Verkehrsstédrke Morgenspitze, 07:30 - 08:30 Uhr (30.03.2023)

VON NACH 4 8 Summe
4 Beim Trichter 0 4904 g04
Schwerverkehrsanteil (%) 0.0 1.8 1.8
8 Detlev-Bremer-Stralte 801 0 801
Schwerverkehrsanteil (%) 27 0.0 27
Summe 801 804 1705
Schwerverkehrsanteil (%) 27 1.8 2.2
QUERSCHNITT Summe 1705 1705

Schwerverkehrsanteil (%) 22 22

Abbildung 4: Verkehrsstédrke Morgenspitze, 17:15 - 18:15 Uhr (30.03.2023)
OPNV

In der Fahrtrichtung stadtauswarts verkehren auf der Reeperbahn die Buslinien 16,
111 und 112. Die Buslinie 111 befahrt die Reeperbahn dabei erst ab dem KP Reeper-
bahn/Hein-Hoyer-Stral3e. In Hohe der Haus-Nr. 88 befindet sich die Haltestelle David-
strale, welche von allen Buslinien bedient wird.

Westlich der Einmindungen TalstraRe und Silbersackstralle sowie im Ostlichen
Knoten-Arm (KA) Holstenstrale/Konigstralle befinden sich im Seitenraum Zugange
zur S-Bahn. Die Zugange zur S-Bahn sowie die Haltestelle sind nicht barrierefrei
ausgebaut.
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FuBverkehr

Far den FuRverkehr stehen ausreichend breite Gehwege zur Verfugung. Die Geh-
wege weisen dabei eine mangelnde Barrierefreiheit auf. So fehlen insbesondere an
Querungsanlagen des FuRverkehrs und OPNV-Zugangsstellen taktile Elemente bzw.
barrierefreie Zugange.

Radverkehr

FUr den Radverkehr sind in Richtung stadtauswarts keine durchgehenden separaten
Anlagen vorhanden. Der Radverkehr wird auf der Reeperbahn Uberwiegend im
Mischverkehr gefuhrt. Im westlichen KA Millerntorplatz/Reeperbahn befindet sich auf
der Nordseite ein ca. 1,60 m breiter nicht benutzungspflichtiger Radweg. Dieser wird
ca. 120 m nach dem KP in einen untermafigen Radfahrstreifen mit einer Lange von
ca. 15 abgeleitet und anschliel3end in den Mischverkehr Uberfuhrt. Im Ostlichen KA
Holstenstral3e/Konigstralle wird der Radverkehr fur ca. 70 m auf einem
Radfahrstreifen in Mittellage geflhrt.

Barrierefreiheit

Die Gehwege weisen eine mangelnde Barrierefreiheit auf. So fehlen insbesondere
an Querungsanlagen des FuRverkehrs und OPNV-Zugangsstellen taktile Elemente
bzw. barrierefreie Zugange.

=
<

Die Reeperbahn gehort gem. RIN zur Kategorie angebaute Hauptverkehrsstral3e. Die
zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h. Die Stral3e ist Teil des GroRraum-
und Schwertransportnetzes.

Der betrachtete Abschnitt weist zwischen den plangleichen KP Millerntorplatz/Ree-
perbahn und dem KP HolstenstralRe/Konigstralle zwei Fahrbahnen auf, die durch ei-
nen baulichen Mittelstreifen getrennt sind. Die 6,50 m breiten Richtungsfahrbahnen
sind jeweils zweistreifig und werden z.T. in KP-Bereichen um Abbiegefahrstreifen er-
ganzt. Zwischen 0+050 - 0+150 und 0+290 - 0+340 verlaufen parallel Nebenfahrbah-
nen.

Lichtsignalanlagen

Im Planungsgebiet befinden sich folgende Lichtsignalanlagen:

K111 Reeperbahn/Hein-Hoyer-Stralde
K485 KonigstralRe/Holstenstralle

F197 Reeperbahn/Beim Trichter

F715 Reeperbahn/Detlev-Bremer-Stralie
F717 Reeperbahn/TalstralRe

F1635 Reeperbahn/Lincolnstralle

StralRenbegleitgriin

Auf dem Mittelstreifen befinden sich nahezu durchgehend Stral3enbaume. Des
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Weiteren sind im Seitenraum vereinzelt StralRenbaume vorzufinden.

Ruhender Verkehr

Fir den Kfz-Verkehr befinden sich entlang der Strecke in Fahrtrichtung stadtaus-
warts nahezu durchgehend Parkbuchten mit Langsaufstellung. Zudem sind zwei Ne-
benfahrbahnen mit Moglichkeiten zum Parken und Abwicklung des Wirtschaftsver-
kehrs parallel zur Reeperbahn vorhanden.

Die Flachen fur den ruhenden Verkehr auf der Nordseite sind nahezu durchgehend
mit VZ 286 / ZZ 1053-34 | ZZ ,Zeitliche Beschrankung“ beschildert, sodass ausrei-
chend bestehende Lademdglichkeiten vorhanden sind.

Abstellmoglichkeiten fur den Radverkehr in Form von Anlehnbugeln finden sich
insbesondere im Bereich des S-Bahn Zugangs am Ostlichen KA
Holstenstralle/KonigstralRe. Ansonsten befinden sich vereinzelt weitere wenige
Abstellanlagen im Planungsbereich.

3.2 Rahmenbedingungen

ParallelmalRnahmen

Im nordlichen KA Reeperbahn/Hein-Hoyer-Stral3e befindet sich bis voraussichtlich
Mitte Oktober 2023 eine Hochbaumafl3inahme im Seitenraum. Die Hein-Hoyer-Stralle
ist wahrenddessen nur in Richtung Reeperbahn befahrbar.

Umweltvertraglichkeit

Eine Umweltvertraglichkeitsprufung ist nach Art und Grofle der MalRnahme gem.

§ 13a des Hamburgischen Wegegesetzes nicht erforderlich.

Der Umfang der geplanten Arbeiten stellt keinen erheblichen baulichen Eingriff im
Sinne der 16. BImSchV dar, welcher als Ausloser fiir eine wesentliche Anderung
vorausgesetzt wird. Grund hierflr ist, dass der Strallenquerschnitt nicht verandert wird
und es sich vordergrindig um eine Markierungsmalinahme handelt. Es bestehen
keine Anspriiche und keine Kosten fur LarmschutzmalRnahmen.

Bodengutachten

Ein Bodengutachten liegt nicht vor. Die Malinahme sieht keinen Eingriff in den Stra-
Renaufbau vor.

Grundwasser

Die MalRnahme sieht keinen Eingriff in die Entwasserung oder den tieferliegenden
StralRenaufbau vor.

Kampfmittel

Eine Kampfmitteluntersuchung liegt nicht vor. Die Mal3nahme sieht keinen Eingriff in
den StralRenaufbau vor.
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4 Variantenuntersuchung

Der Verkehrsversuch sieht die Einrichtung eines temporaren Radfahrstreifens vor.
Eine Variantenuntersuchung entfallt.

5 Beschreibung der gewahlten Ausfiihrungsvariante

Die Ausfuhrungsvariante sieht die Einrichtung eines temporaren Radfahrstreifens
auf der Reeperbahn zwischen Stationierung 0+060 und 0+800 in der Richtung stadt-
auswarts vor. Zur Verdeutlichung des temporaren Charakters wird der Radfahrstrei-
fen in Gelb markiert. Die Radfahrstreifenbreite betragt dabei zwischen 2,48 m — 3,97
m. Die bestehenden zwei Fahrstreifen werden auf einen Fahrstreifen mit einer Breite
von 3,25 m reduziert.

OPNV

Der Busverkehr wird auf dem verbleibenden Fahrstreifen gefuhrt. Die Haltestelle Da-
vidstral3e kann, wie im Bestand, bedient werden.

FuBverkehr

Im Rahmen des Verkehrsversuchs finden keine Anderungen fiir den FuRverkehr statt.
Durch die Einrichtung einer separaten Radverkehrsanlage nach aktuellem Stand der
Technik ist davon auszugehen, dass sich die Anzahl der regelwidrigen Radfahrenden
im Seitenraum wesentlich reduziert und Konflikte zwischen dem Ful3- und Radverkehr
minimieren.

Radverkehr

In Fahrtrichtung stadtauswarts wird zwischen Stationierung 0+060 und 0+800 auf dem
bestehenden rechten Fahrstreifen ein temporarer Radfahrstreifen in Gelbmarkierung
umgesetzt. Der Radfahrstreifen knlpft dabei sowohl zu Beginn als auch am Ende an
bestehende Radverkehrsanlagen an.

Die Ableitung des Radwegs auf den Radfahrstreifen (0+800), wird durch eine
Sperrflache zzgl. Pfeilbaken und Leitschwellen abgesichert.

Um die Sichtbeziehungen zwischen Kfz- und Radverkehr an KP zu verbessern, sowie
dem Radverkehr einen raumlichen Vorsprung zu geben, werden an den LSA K111
Reeperbahn/Hein-Hoyer-Stralke und F1635 Reeperbahn/Lincolnstralle die Haltlinien
fur den Radverkehr vorgezogen.

Im Bereich der Langsparkstande wird ein Sicherheitstrennstreifen von ca. 0,75 m zum
Radfahrstreifen hin markiert, um Unfalle mit dem ruhenden Verkehr zu vermeiden.

In regelmaldigen Abstadnden werden Rad-Piktogramme markiert.
An Einmidndungen und besonderen Konfliktstellen wird der Radfahrstreifen rot

markiert.
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Barrierefreiheit

Im Rahmen des Verkehrsversuchs finden keine Anderungen in Bezug auf die Barrie-
refreiheit statt.

v

Der Kfz-Verkehr wird auf dem verbleibenden linken Fahrstreifen mit einer Breite von
3,25 m gefuhrt. Die Zweistreifigkeit wird fur ca. 95 m im westlichen KA Millerntor-
platz/Reeperbahn fortgefuhrt. Ab 0+800 wird die Fahrbahn von zwei auf einen Fahr-
streifen reduziert. Die Einstreifigkeit bleibt bis 0+060 bestehen und wird in der Zufuh-
rung des Ostlichen KA Holstenstralle/Konigstralie auf zwei Fahrstreifen erweitert.
Alle Abbiegebeziehungen an den Knotenpunkten bleiben erhalten.

Die verkehrlichen Auswirkungen der Reduzierung von Fahrstreifen wurden hinsicht-
lich der Leistungsfahigkeit gepruft. Die verkehrlichen Auswirkungen durch die Einrich-
tung von Radfahrstreifen auf der Reeperbahn wurden mittels Verkehrsmodell und Be-
rechnungen nach dem Handbuch fur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen
(HBS) ermittelt. Das HBS enthalt standardisierte Verfahren, mit denen in Abhangigkeit
von infrastrukturellen und verkehrlichen Randbedingungen fur verschiedene Arten von
Straldenverkehrsanlagen deren Kapazitat ermittelt und darauf aufbauend die Qualitat
des Verkehrsablaufs in sechs Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) von A bis F
bewertet werden kann.

Durch die Fahrstreifenreduzierung ergibt sich eine raumliche Verkehrsverlagerung
des Kfz-Verkehrs von ca. 15% von der Reeperbahn stadtauswarts in die parallel ver-
laufende Simon-von-Utrecht-Strale. Im Folgenden werden die Auswirkungen zusam-
menfassend auf die sich im unmittelbaren Umfeld befindlichen Knotenpunkten be-
schrieben (vgl. Abbildung 5).
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Abbildung 5: Untersuchte Knotenpunkte
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Knotenpunkt 111 Reeperbahn/Hein-Hoyer-Stralle:

Die Qualitat des Verkehrsablaufs fur diesen Knoten liegt mindestens bei D in der
Morgenspitze und bei C in der Abendspitze. Fir den Strom K2 von der Reeperbahn
Ost in Richtung West ergibt sich durch Einrichtung eines Radfahrstreifens eine
mittlere Wartezeit von 13,5 s und damit QSV A.

Das Lichtsignalprogramm fur diesen Knotenpunkt wurde bereits im Rahmen des
Verkehrsversuchs stadteinwarts optimiert. Die Freigabezeitanteile wurden zugunsten
des Hauptstroms angepasst. Eine weitere Optimierung ist nicht moglich.

Knotenpunkt 329 Simon-von-Utrecht-Stral3e/Holstenstral3e:

Der KA Simon-von-Utrecht-Stral3e weist zwar QSV A auf, aber die Ruckstaulangen
von ca. 118 m reichen bis in den nachsten KP 1086 Simon-von-Utrecht-Stral3e/
Grole Freiheit. Grund dafur ist, dass der rechte Abbiegestreifen in der Simon-von-
Utrecht-StralRe in Richtung HolstenstralRe nicht mehr leistungsfahig ist. Zum einen
durch die raumliche Verkehrsverlagerung und zum anderen durch den Umbau der
Louise-Schroder-Stral3e und der damit verbundenen Fahrstreifenreduzierung.

Aufgrund der geringen Uberstauung des Knotenpunktes und der Sensitivitat der

Prognosezahlen, die sich aus der Methodik der Ermittlung ergibt, befirwortet BVM-

VE die Umsetzung entsprechend vorgelegter Planung. Im Detail beruht das Fazit auf

folgender Begrundung:

- die mit dem gesamtstadtischen Verkehrsmodell ermittelten Prognosewerte sind
modellierte Werte, die Schwankungen unterliegen

- die Simon-von-Utrecht-Stral’e und die Reeperbahn bilden zwei direkt parallel
verlaufende Ost-West-Achsen- die gegenseitige Alternativen darstellen, d.h. die
individuelle Entscheidung warum Verkehrsteilnehmer die eine oder die andere
Trasse wahlen, kann nicht hinreichend genau modelliert werden

- der Rechtsabbieger von der Reeperbahn in die Holstenstralte weist im Modell
erhebliche Reserven auf — werden die im Modell hinterlegten Kapazitaten an den
Knotenpunkten Holstenstralie/Simon-von-Utrecht-Stral’e/ Louise-Schrdder-
Stralde nur geringfligig angepasst, z.B. auf Grundlage der ermittelten Kapazitaten
durch den LSBG, werden wieder mehr Fahrzeuge in die Reeperbahn verlagert,
was eine Verringerung der Riuckstaulangen bedeutet

- des Weiteren fuhrt die ermittelte Ruckstaulange von 118 m nur zu einer
geringfiigigen Uberstauung des Knotenpunktes Simon von Utrecht StraRe/ GroRe
Freiheit, bereits bei einer geringeren Rickstaulange von 106 m liegt der
Ruckstau aufRerhalb des Knotenpunktes

- der Berechnung der Rickstaulangen liegt zugrunde, dass die Fahrzeuge nicht
koordiniert an den Knoten anfahren, was hier nicht der Fall ist und die
Ruckstaulangen entsprechend geringer ausfallen werden

Eine Optimierung des Signalprogramms wird im Rahmen des Verkehrsversuchs
umgesetzt.
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Knotenpunkt 485 Kénigstral3e/Holstenstralle:

Der Knotenpunkt weist in der Vormittags- und Nachmittagsspitze QSV F auf. Grund
dafur ist der Strom K2 von der Konigstral3e in Richtung HolstenstralRe. Fur den
Knotenarm Reeperbahn wird, aufgrund des Linksabbiegers von der Reeperbahn in
Richtung Pepermolenbek, QSV E zu beiden Verkehrsspitzen erreicht. Die
erforderliche Stauraumlange Uberschreitet dabei nicht die vorhandene Aufstelllange
des Linksabbiegefahrstreifens. Der Strom K4 von der Reeperbahn in Richtung
Konigstralde erreicht mind. QSV B. Der geplante Radfahrstreifen endet rechtzeitig,
sodass die Stautraumlange von ca. 62 m fur beide Geradeausfahrstreifen
eingehalten wird.

Knotenpunkt 1088 Budapester Stral3e/Simon-von-Utrecht-Stral3e:

Der Knotenpunkt wird in der Morgenspitze mit QSV B und in der Abendspitze mit
QSV C bewertet. Fur den Strom K3 ergeben sich problematische Ruckstaulangen
von ca. 125 m. Gegenuber dem Bestand (2007) entsteht jedoch keine
Verschlechterung, da das Verkehrsmodell von geringeren Kfz-Verkehrszahlen
ausgeht. Eine Optimierung des Signalprogramms wird denoch im Rahmen des
Verkehrsversuchs umgesetzt.

Knotenpunkt 1932 Millerntorplatz/Reeperbahn:

Der Knotenpunkt erreicht zu beiden Verkehrsspitzen QSV C. Hinsichtlich der
Leistungsfahigkeit gibt es keine Einschrankungen. Dieses Ergebnis war zu erwarten,
da bei den Annahmen des Verkehrsmodells davon ausgegangen wird, dass sich die
Verkehrsbelastung an dem Knoten reduziert und sich zur Simon-von-Utrecht-StralRe
verlagert. Eine Anpassung des Signalprogramms ist nicht notwendig.

Lichtsignalanlagen

Um die Sichtbeziehungen zwischen Kfz- und Radverkehr an KP zu verbessern, sowie
dem Radverkehr einen zeitlichen Vorsprung zu geben, werden an den LSA K111
Reeperbahn/Hein-Hoyer-Stralke und F1635 Reeperbahn/Lincolnstralle die Haltlinien
fur den Radverkehr vorgezogen.

An der LSA F717 Reeperbahn/Talstralle wird die Haltinie des Kfz-Verkehr
vorgezogen, um die Aufstellflache flr einbiegende Fahrzeuge aus der TalstralRe zu
verlangern.

Fir die LSA am KP 329 Simon-von-Utrecht-Stralle/HolstenstraRe und 1088
Budapester  Stral’e/Simon-von-Utrecht-Stralle  werden die  Signalprogramm
angepasst.

Offentliche Beleuchtung

Die offentliche Beleuchtung wird durch die MalRnahme nicht verandert.
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StralRenbegleitgriin

Das Stral3enbegleitgrian wird durch die Mal3hahme nicht verandert.
Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr wird durch die Malinahme nicht verandert. Aufgrund der der-
zeitigen Beschilderung der Parkstande, werden die Belange des Wirtschaftsverkehrs
sowie der Anwohnerlogistik ausreichend berucksichtigt.

Entwasserung

Die Entwasserung wird durch die Mal3nahme nicht verandert.

Ausstattung / Wegweisung

Auf der Sperrflache im Bereich der Ableitung des Radwegs (0+800), werden Pfeilba-
ken und Leitschwellen auf die Fahrbahn montiert. Ca. 60 m vor der Sperrflache wird
VZ 531-10 angebracht, um auf die Fahrstreifenreduzierung zu verweisen.

Versorgungsleitungen

Die Versorgungsleitungen werden durch die Malinahme nicht verandert.

Sonstiges

Die MalRnahme wird temporar als Verkehrsversuch fur 12 Monate eingerichtet und
wahrenddessen evaluiert. Die Markierung wird in Gelb aufgebracht. Erlauterungen
zu den Kosten, der Wirtschaftlichkeit und der Finanzierung

6 Erlauterungen zu den Kosten, der Wirtschaftlichkeit und der Finanzierung

6.1 Wirtschaftlichkeit

Die Planung wurde gemal den geltenden Vorschriften und Regelwerken der FHH
(ReStra u.a.) aufgestellt. Die Umsetzung erfolgt ohne groRere Eingriffe in den Stra-
Renkorper. Der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit wurde bei allen Ent-
scheidungen angemessen beachtet.

6.2 Finanzierung

Der Kostentrager der Baumalnahme ist die Freie und Hansestadt Hamburg.
Die Finanzierung erfolgt aus dem Einzelplan 7.1 der Behorde fur Verkehr und
Mobilitatswende, Aufgabenbereich 301 — Verkehr und Mobilitatswende.

Die konsumtiven Mittel werden Sonstigen MalRnahmen zugeordnet und stehen in der
Produktgruppe 301.02 Stral3en und Brucken zur Verfugung.

Die Bereitstellung der Mittel erfolgt Uber den Kontrakt 1001 - Stadtstralden,

Arbeitspaket Ful3- und Radverkehr.
LSBG-Projekt-Nr.: 13475
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Die MalRnahme hat eine Bauzeit kleiner einem Jahr und wird innerhalb eines Jahres
umgesetzt. Die Aufteilung der Kosten auf die Jahresscheiben (Bauzeitenkostenplan)
ist daher nicht erforderlich.

7 Durchfiihrung und Auswirkung der BaumaRBnahme
Eine Realisierung ist fur Oktober 2023 vorgesehen. Die Gesamtbauzeit betragt vo-
raussichtlich zwei Wochen.

Die genaue Verkehrsfihrung wird mit allen notwendigen Dienststellen (KOST, PK,
VD, HHA, Anlieger etc.) abgestimmt.

7.1 Auswirkungen aus Immissionen
Anspruche auf Larmschutz nach der 16. BImSchV bestehen nicht. Es handelt sich bei
der MalRnahme nicht um eine wesentliche Anderung gem. § 1 Abs. 2 BImSchV16.

7.2 Voraus- und Folgemalinahmen
Es sind keine VorausmalRnahmen geplant.

Bei erfolgreicher Evaluation soll der Verkehrsversuch dauerhaft im Anschluss als
Folgemalinahme verstetigt werden.

7.3 Auswirkungen der BaumalRnahme auf das unmittelbare und erweiterte Umfeld
Wahrend der Umsetzung wird es zu verkehrlichen Einschrankungen in der Stralde
Reeperbahn stadtauswarts geben.

7.4 Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen zum Schutz von Natur und Landschaft
Es sind keine Ausgleichs- und Ersatzmallinahmen zum Schutz von Natur und Land-
schaft erforderlich.

7.5 Anlagevermogen

Aufgrund der rein konsumtiven Mallnahme wird kein bilanzierungsfahiges Anlagever-
mogen gemal § 18 Abs. 1 LHO geschaffen.

8 Grunderwerb

Grunderwerb ist nicht erforderlich. Ein Grunderwerb wurde nicht in Betracht gezogen,
da die zur Verfigung stehenden Flachen flir eine anforderungsgerechte Umsetzung
der Radverkehrsanlagen, durch den Wegfall eines Fahrstreifens, ausreichend sind.

9 Sonstiges

Ein Verschickungsverfahren wurde fur den Verkehrsversuch nicht durchgefuhrt. Im

Seite 12 von 13




Rahmen einer etwaigen Verstetigung wird eine Kenntnisnahmeschlussverschickung
erfolgen.

Seite 13 von 13



	1 Allgemeines
	1.1 Darstellung der Baumaßnahme, Lage und Einordnung in die überörtliche Situation
	1.2 Begründung des Vorhabens, Anlass, Notwendigkeit und Dringlichkeit der Baumaßnahme
	1.3 Auftraggeber, Bedarfsträger sowie Projektauftrag
	1.4 Angaben zu weiteren Vereinbarungen

	2 Planungsrechtliche Grundlagen
	3 Technische Beschreibung der bestehenden baulichen Anlage
	3.1 Beschreibung des Bestandes
	Verkehrsbelastung
	ÖPNV
	Fußverkehr
	Radverkehr
	Barrierefreiheit
	MIV
	Lichtsignalanlagen
	Straßenbegleitgrün
	Ruhender Verkehr

	3.2 Rahmenbedingungen
	Parallelmaßnahmen
	Umweltverträglichkeit
	Bodengutachten
	Grundwasser
	Kampfmittel


	4 Variantenuntersuchung
	5 Beschreibung der gewählten Ausführungsvariante
	ÖPNV
	Fußverkehr
	Radverkehr
	Barrierefreiheit
	MIV
	Lichtsignalanlagen
	Öffentliche Beleuchtung
	Straßenbegleitgrün
	Ruhender Verkehr
	Entwässerung
	Ausstattung / Wegweisung
	Versorgungsleitungen
	Sonstiges

	6 Erläuterungen zu den Kosten, der Wirtschaftlichkeit und der Finanzierung
	6.1 Wirtschaftlichkeit
	6.2 Finanzierung

	7 Durchführung und Auswirkung der Baumaßnahme
	7.1 Auswirkungen aus Immissionen
	7.2 Voraus- und Folgemaßnahmen
	7.3 Auswirkungen der Baumaßnahme auf das unmittelbare und erweiterte Umfeld
	7.4 Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen zum Schutz von Natur und Landschaft
	7.5 Anlagevermögen

	8 Grunderwerb
	9 Sonstiges

