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.Baustellenkoordinierung Siiderelberaum”-
verkehrsmodellbasierte Koordinierung in
Hamburg

Von Timotheus Klein, Ridiger Martens, Konrad Rothfuchs

In GroBstddten wird es zunehmend schwerer groBe InfrastrukturmaBnahmen termin- und kostensicher zu planen
und auszufiihren, da die Vielzahl der parallel im Wirkungsbereich der MaBnahmen geplanten Bauaktivitaten mit
den herkémmlichen Steuerungsinstrumenten nicht mehr ausreichend koordiniert werden kann. Dies liegt auch
daran, dass zunehmend verschiedene Akteure im offentlichen Raum nicht mehr gebiindelt ein Interesse der
offentlichen Hand vertreten, sondern vielmehr den eigenen Zielen bzw. politischen und wirtschaftlichen Ziel-
vorgaben verpflichtet sind. Um in diesem Spannungsfeld agieren zu kénnen, wurde in Hamburg anlasslich der
Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstral3e aus einer Folge vorhabenbezogener und bauvorbereitender Verkehrs-
untersuchungen ein Abstimmungsprozess zur Steuerung verkehrlich relevanter BaumaBnahmen entwickelt.
Dieser Prozess beginnt bei einer modellgestiitzten Wirkungsabschédtzung und reicht bis zur Entscheidung, ob die
MaBnahme im geplanten Zeitfenster erfolgen kann. Somit wurde ein transparenter Prozess entwickelt, der die
terminliche Steuerung erforderlicher BaumaBnahmen im 6ffentlichen StraBennetz zuldsst und geeignet ist, die
Handlungsfahigkeit zentraler Instanzen zu sichern.

In big cities it is becoming increasingly difficult to plan and carry out large infrastructure projects while remaining within scheduling
and cost frameworks, since traditional management tools are not able to satisfactorily coordinate the multiple, simultaneous
construction activities within the project area. Among other things this is due to the increasingly varied actors within the public space,
who do not represent the singular interest of public authorities but follow their own goals or political and economic objectives. In
order to operate within this dynamic, a coordinating process for managing transport-related construction measures was developed
during the relocation of the Wilhelmsburger ReichsstraBe in Hamburg. It resulted out of a series of project-specific, preliminary
transport studies in preparation for construction. The process begins with a model-assisted estimate of impacts and continues until it
is decided whether the measure will be able to be completed within the planned timeframe. As such, a transparent process was
developed which allows the necessary construction measures in the public road network to be managed on schedule and ensures the
ability of central authorities to act.

1 Einleitung

In den meisten Metropolregionen Deutsch-
lands vornehmlich der alten Bundesldander
stellt sich mit der in die Jahre gekommenen
Verkehrsinfrastruktur zunehmend die Frage,
wie die notwendigen MaBnahmen an der
iibergeordneten StraBeninfrastruktur in
Ballungsrdumen realisiert werden kdénnen,
ohne die Stadte zumindest zeitweise in ein
grofraumiges Verkehrsdebakel zu stiirzen.
Stiadte wie Koln, Miinchen, Berlin oder
Hamburg miissen sich dabei mit der Frage
befassen, wie stadtentwicklungspolitisch
gebotene GroBprojekte und notwendige
Instandhaltungsarbeiten, die beide schon
unabhéngig voneinander die Leistungs-
fiahigkeit des groBriumigen StraBennetzes
empfindlich einschrinken, zusammen im
vorgegebenen Zeitrahmen realisiert werden
kénnen. Die Griinde fiir die zunehmende
MaBnahmendichte liegen zum einen am
Investitionsstau bei der Instandhaltung von

Briicken, StraBen und Kanalisation. Kom-
men daneben noch weitere Mafnahmen wie
grofie Infrastruktur- oder Stadtentwick-
lungsprojekte dazu, nimmt die Stéranfallig-
keit des Verkehrssystems iiberproportional
ZU.

In Hamburg-Wilhelmsburg wird zurzeit die
vierstreifige BundestraBe 4/75n an die
Bahntrasse verlegt, um einen regelkonfor-
men Ausbaustandard herzurichten, Larm-
quellen zu biindeln und Entwicklungs-
flachen fiir die Stadtentwicklung zu erhal-
ten. Gleichzeitig werden MaBnahmen, die
erheblichen Einfluss auf das Verkehrsge-
schehen im Stadtgebiet haben werden, wie
die Instandsetzung der A 7 siidlich der Elbe,
der 8-streifige Ausbau der A 7 mit Deckel
als Larmschutz nordlich der Elbe, und der
Neubau der A 26 ,Hafenpassage Hamburg*
weiter vorangetrieben. Parallel sind laufend
Erhaltungs- und InstandsetzungsmafBnah-
men an StraBen und Briicken unabdingbar,
um die Infrastruktur und damit auch die

Konkurrenzfihigkeit des Hamburger Hafens
langfristig sichern zu konnen (Bild 1). Im
Bereich des Hamburger Hafens verschérft
sich die Problematik durch die geogra-
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Bild 1: Ubersicht A
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phische Insellage zahlreicher Betriebe, deren
grundsitzliche Erreichbarkeit oft von weni-
gen Briicken und Hauptverkehrsstra3en
abhingt.

Die Umstrukturierung der Behorden fiihrt
dazu, dass immer mehr Handelnde im
offentlichen Raum eine MaBnahmendichte
erzeugen, die sich nicht mehr ad hoc
koordinieren ldsst. Viel zu groB sind die
individuellen Investitionsstrategien oder die
Instandhaltungskonzepte der einzelnen
Institutionen, die sich nur noch selten an-
deren Rahmenbedingungen unterordnen.

Dies hat dazu gefiihrt, dass die Sensibilitét
fiir die Notwendigkeit einer optimierten
Baustellenkoordinierung sowohl auf fach-
licher als auch auf politischer Ebene ge-
wachsen ist.

Um im Spannungsfeld zwischen zunehmen-
der Dichte von MafBnahmen und sehr hoher
Verkehrsbelastung eine Termintreue und
Kostensicherheit gewéhrleisten zu konnen,
hat die Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und
Innovation (BWVI) der Freien und Hanse-
stadt Hamburg die DEGES' als Dienstleister
fiir ein Pilotprojekt mit einer steuernden
Rolle betraut. Hierfiir hat ARGUS Stadt- und
Verkehrsplanung in Zusammenarbeit mit der
BWVI und der DEGES einen Prozessablauf
entworfen, der neben organisatorischen
Elementen auch wichtige Wirkungsabschét-
zungen fiir die einzelnen MaBnahmen be-
rlicksichtigt, damit ihre Auswirkung auf die
Storanfilligkeit des StraBennetzes belastbar
diskutiert werden kann.

Ziel ist hierbei, einen Prozess zu gestalten,
der es ermoglicht, alle relevanten MaBnah-
men und die Auswirkungen der mit der
BaumafBnahme verbundenen Verkehrs-
beschrinkungen zu erfassen und durch
einen standardisierten Bewertungsablauf
eine sinnvolle Steuerung des Gesamtsystems
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zu ermdoglichen. Damit werden vor allem
folgende Ziele verfolgt:

- Koordinierte und erkennbar sinnvolle
Terminierung der Baumafnahmen,

- Vermeidung wiederholter Beeintrichti-
gungen auf benachbarten Abschnitten
einer Verkehrsachse bei kleinteiliger Be-
arbeitung,

- Gewdhrleistung der Erreichbarkeit,

- Minimierung der Belastung durch ver-
dringte Verkehre,

- Optimierung der Bauverkehrsfiihrung.

2 Methodik

2.1 Ausgangssituation

Webbasierte Baustelleninformationssysteme
zur Biirgerinformation sind heutzutage in
den meisten deutschen GroBstidten selbst-
verstindlich. Vielerorts werden die Baustel-
lendaten auch iiber Webmapping-services
online bereitgestellt, was ihre Verbreitung
und Berticksichtigung bei der Routenpla-
nung Dritter begiinstigt. Uber die Auswer-
tung und Interpretation der Baustellendaten,
den zeitlichen Horizont der Vorausschau, die
Beurteilung der Auswirkungen in metho-
discher und inhaltlicher Hinsicht sowie die
effektiven Koordinierungsspielrdiume ist
weniger bekannt.

Fiir die in den vergangenen Jahrzehnten
kontinuierlich entwickelte Baustellenkoor-
dinierung der Verkehrsbehorden der Freien
und Hansestadt Hamburg stellt die Zuhilfe-
nahme von Verkehrsmodellen in der Bau-
stellenkoordinierung eine Erweiterung dar.
Eine zentrale Koordinierungsstelle (KOST)
fiir die Genehmigung von BaumaBnahmen
im offentlichen StraBenraum ist heute im
Landesbetrieb StraBen, Briicken und Gewas-

ser angesiedelt. Die KOST verwaltet mit
einem speziell entwickelten Geo-Informa-
tionssystem stichpunktartige Informationen
unter anderem zum Vorhabentriger, zu
Lage, Ausdehnung und Art der MaBnahme
sowie zum Umfang der Verkehrsbeschran-
kungen. Sie entscheidet auf Grundlage
dieses Datenbestands sowie der nach Bedarf
anberaumten Verkehrsbhesprechungen iiber
die Genehmigung. Mit diesem System ist die
KOST auch bisher schon in der Lage gewe-
sen, die wechselseitige Inanspruchnahme
von Umleitungsstrecken zu erkennen und
ggf. zu koordinieren.

Die Haufung von MaBnahmen im Fern-
strafenbau in Hamburg - namentlich die
6-/8-streifige Erweiterung der A 7, der
Neubau der A 26 und die Verlegung der
Wilhelmsburger ReichsstraBe (B 4/75n) -
haben FHH und DEGES friihzeitig dazu
bewogen, die Auswirkungen auf die Ver-
kehrslage und Maoglichkeiten zu deren
Steuerung in einem ersten ,,Verkehrskonzept
Bauphase A 7 umfangreich untersuchen
zu lassen (ARGUS, 2007). Im Vorfeld des
Baubeginn beauftragte die DEGES ein in
Zusammenarbeit von ARGUS, der Ruhr-
Universitdt Bochum und SSP Consult zu
erstellendes ,Verkehrsleit- und Informa-
tionskonzept” (ARGUS, RUB, SSP, 2014).
Darin wird in einem von vier Handlungsfel-
dern die Koordinierung sonstiger Infrastruk-
turmaBnahmen mit ,Beriicksichtigung der
prognostizierten zusatzlichen Nachfrage auf
Ausweichrouten bei der Planung und Ge-
nehmigung von Baustellen im Stadtstraen-
netz, sowie Einrichtung eines handlungs-
fahigen und weisungsbefugten Lenkungs-
kreises“ empfohlen.

Die Verkehrsuntersuchung einzelner Bauzu-
stinde mit Hilfe makroskopischer Verkehrs-
modelle ist kein Novum (s. z. B. (PTV Trans-
port Consult GmbH, 2014)). Die Verkehrs-
managementzentrale in Karlsruhe verfiigt
iiber ein Baustellen- und Ereignismanage-
ment zur Information und zur kurzfristigen
Planung (Schreiber et al. 2009). Fiir Aachen
haben (Kochs et al. 2011) Baustellenszena-
rien in einer Mikrosimulation analysiert,
empfehlen diese Form der Analyse der
Auswirkungen einer Baustelle vor Inbetrieb-
nahme und stellen eine entsprechende web-
basierte Fachanwendung vor. In Moskau
besteht mit dem in TransInfo bzw. PTV
Optima hinterlegten Modell zwar eine ge-
eignete Datenbasis fiir eine strategische

1 DEGES Deutsche Einheit FernstraBenplanungs- und
-bau GmbH



Baustellenkoordinierung, die relevante Bau-
stellendaten bereits beriicksichtigt (Litsutov
et al. 2016). Von einer umfassenden strate-
gischen Baustellenkoordinierung wird dort
aber noch nicht berichtet. Eine vergleichbar
umfangreiche Untersuchung geplanter Bau-
stellen im Hinblick auf ihre Verlagerungs-
wirkung ist den Autoren im deutschsprachi-
gen Raum bisher nur aus Wien bekannt
(Stadt Wien, 2016).

In Hamburg wurde die Umsetzung des
Grundkonzeptes Anfang 2015 als Pilot-
projekt fiir den Siiderelberaum begonnen.
Dazu wurde mit PostGIS eine eigene Geo-
datenbank mit den terminierten und geneh-
migten Baustellen angelegt, die durch die
Verwendung herkémmlicher Datenaus-
tauschformate die Uberlagerung mit Berech-
nungsergebnissen aus dem Visum-Verkehrs-
modell und vielféltige Darstellungsformen
ermoglicht.

2.2 Grundkonzept

Das Grundkonzept der Baustellenkoordinie-
rung baut auf den bestehenden Ablaufen der
Koordinierung durch die KOST auf: Die
Erteilung von Genehmigungen zur Einrich-
tung von Verkehrsbeschrankungen erfolgt
grundsitzlich in der Reihenfolge des An-
tragseingangs und unter Beriicksichtigung
der bereits erteilten Genehmigungen und
dadurch beanspruchten Umleitungsstrecken.
Eine mehrfache Inanspruchnahme von Um-
leitungsstrecken wird nach Méglichkeit
vermieden. Fiir die Beurteilung komplexerer
Sachverhalte existiert in Form von Ver-
kehrsbesprechungen eine Arbeitsebene, in
der im bewihrten Format der Verkehrsbe-
sprechung neben dem Vorhabentriger und
der KOST die Polizei und das Bezirksamt
eingebunden werden (Bild 2). Einmal er-
teilte Genehmigungen werden nur in Aus-
nahmesituationen in Abstimmung mit den
betroffenen Vorhabentrdgern gedndert.
Gleichzeitig koénnen sich Vorhabentrager
durch eine vorausschauende Planung Zeit-
fenster zur Realisierung ihrer Mafnahmen
sichern. Eine quantitative Beurteilung der
Verlagerungseffekte findet bisher nicht statt.

Das Grundkonzept der modellgestiitzten
Baustellenkoordinierung besteht darin, vor
der Genehmigung einer Verkehrsheschrin-
kung eine Wirkungsabschitzung mit dem
Verkehrsmodell durchzufiihren und die Er-
gebnisse bei der Genehmigung zu bertick-
sichtigen. Die Wirkungsabschitzung mit
dem Verkehrsmodell zeigt nicht die ausge-
wiesenen Umleitungsstrecken, sondern

Baustellenkoordinierung in Hamburg | Kommunale StraBen | FACHBEITRAGE

Vorhabentrager Arbeitsebene

Abstimmung
Verkehrsfihrung und
Terminierung,
Einbeziehung Polizei,

Planung Baustelle und Beakk

Verkehrsfuhrung,
Terminvorschlag

Wirkungsabschatzung

Uberlagerung berechnete
Verkehrsverlagerung mit
Baustellen-GIS
Vorpriifung:
Wirkungsabschatzung baw.,
Modellierung erforderlich?
> Auswirkungen
vertraglich?

wahrscheinliche Ausweichrouten des betrof-
fenen Durchgangsverkehrs der Baustelle.
Dartiber zeigt die Wirkungsabschitzung mit
dem Verkehrsmodell die teilweise erhebliche
Verlagerung von Quell- und Zielverkehren
aus dem Umfeld der Baustelle. Die endgiil-
tige Handlungsempfehlung und hoheitliche
Entscheidung verbleibt jedoch bei der KOST,
und Ausnahmesituationen und Notfélle
erfordern nach wie vor eine spontane Ab-
wagung mit mehr oder weniger umfangrei-
cher Beteiligung von Betroffenen.

2.3 Baustellen-GIS

Zur Umsetzung der Grundkonzeption wurde
im Februar 2015 die modellgestiitzte
Baustellenkoordinierung als Pilotprojekt
zundchst fiir den Siiderelberaum gestartet.
Dazu wurden genehmigte und terminierte
Baustellen aus der KOST-Datenbank in eine

Bild 2: Zustandig-
keiten in der Bau-
stellenkoordinierung

KOST | BWVI

Freigabe von
BaumaBnahmen im
offentlichen StraBenraum,
Dokumentation und
Information

PostGIS-Datenbank {ibernommen. Diese
Tabelle umfasst zurzeit ca. 800 Eintrige
zu laufenden oder in unterschiedlichen
Stadien der Planung befindlichen Baustellen
oder sonstigen Verkehrsbeschrinkungen
z. B. fiir Sportveranstaltungen. Neben der
Geometrie, einer linienhaften Darstellung
der betroffenen StraBenabschnitte, bein-
halten die Datenbanktabellen der Baustellen
die in Tabelle 1 aufgefiihrten Informatio-
nen.

Die Datumsfelder erlauben es, die MaBnah-
men in der lageplanmaBigen Darstellung fiir
unterschiedliche Zeitfenster zu filtern.
Gleichzeitig kann die Darstellung nach Vor-
habentrager bzw. Quelle oder Querschnitts-
beschriankung gefiltert oder klassifiziert
werden. Durch einen automatisierten Ver-
gleich unterschiedlicher Bearbeitungsstinde
der Datentabelle konnen Aktualisierungen
leicht identifiziert werden.

Attribut Erlauterung

1. Baustellen-Koordi-
nierungs-Nummer

Eindeutiger Schliissel zur Kennzeichnung einer Manahme, aus
dem auch der Vorhabentrager hervorgeht

2. MaBnahme
3. Projektname

Verbale Kurzbeschreibung, aus der die betroffene Strafe
(z. B. ,BAB A 7*) sowie Veranlassung und Zielsetzung hervor-
gehen (z.B. ,Ersatzneubau Langenfelder Briicke®)

o (el triger wie DEGES)

Quelle der Information (z. B. KOST-Datenbank oder einzelner Vorhaben-

5. Datum von

6. Datum bis schriankung

Beginn und Ende der MaBnahme = erster und letzter Tag der Verkehrsbe-

7. Dauer

Dauer der MaBnahme

8. Abschnitt von
9. Abschnitt bis

Ausdehnung der MaBnahme im StraBenverlauf und Blickrichtung
bei der Querschnittsbeschreibung (Nr. 11-13)

10. Zustand

Planungs- bzw. Ausfiihrungsstadium der MaBnahme

11. Ist-Querschnitt
12. Bau-Querschnitt
13. Plan-Querschnitt

Signatur zur Beschreibung des StraBenquerschnitts (Fahrstreifen,
Geh- und Radwege etc.)

Tabelle 1: Inhalte der Datentabellen der Baustellendatenbank
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2.4 Wirkungsabschadtzung mit
Verkehrsmodell

Die Verlagerungswirkung der Baustellenbe-
dingten Verkehrsbeschriankungen wird mit
einem Visum-Verkehrsmodell untersucht.
Das Visum-Modell wurde 2011 im Auftrag
der Flughafen Hamburg GmbH auf Grund-
lage eines PTV Validate — Modells entwickelt
und seitdem kontinuierlich fortgeschrieben.
Das Modell hat rd. 800 Verkehrsbezirke und
stellt flichendeckend die durchschnittliche
werktéigliche Nachfrage von Kfz unter 3,5 t
zul. Gesamtgewicht (Pkw) und dartiber
(Schwerverkehr) zwischen Heide in Schles-
wig-Holstein und Dannenberg in Nieder-
sachsen dar. Das Nachfragemodell ist rein
wegebasiert. Im Zuge der Kalibrierung durch
automatisierte Matrixkorrekturverfahren
anhand von zurzeit ca. 2.500 richtungs-
scharfen Strecken- und Abbiegezdhlwerten
aus den letzten 10 Jahren werden verschie-
dene empirische Daten wie Pendlerverflech-
tungen, die raumliche Verteilung der Hafen-
giiterverkehre etc. beriicksichtigt. Neben
dem Verkehrsangebot im motorisierten In-
dividualverkehr wird das OPNV-Angebot
innerhalb der Landesgrenzen vollstindig
abgebildet, so dass die Servicefahrten als
Grundbelastung im Netz beriicksichtigt
werden konnen. Das so erstellte Analyses-
zenario bildet gegenwartig den DTVw 2014
ab.

Die Wirkungsabschitzungen beziehen sich
iberwiegend auf Situationen in den kom-
menden 3 bis 4 Jahren, so dass sich insge-
samt ein Prognosehorizont von ca. 6 Jahren
ergibt. Da die Verkehrsbelastung im Ham-
burger StraBennetz im GroBen und Ganzen
stagniert, erscheint der Aufwand fiir die
Berticksichtigung einer prognostischen
Nachfrageentwicklung im Allgemeinen un-
verhdltnismaBig, zumal dies die Verlage-
rungseffekte verwéssern kénnte.

Die Verlagerungseffekte zeigen sich in der
Gegentiberstellung der Umlegungsergeb-
nisse unter Beriicksichtigung der Verkehrs-
beschriankungen mit den Umlegungsergeb-
nissen des Analyseszenarios. In der Auswer-
tung der Verlagerungsszenarien werden in
erster Linie die resultierenden Belastungs-
differenzen betrachtet und ihrem Absolut-
betrag entsprechend in 5 Klassen eingeteilt:

. Aq < - 1.200 Kfz/24h,
. - 1.200 Kfz/24h < Aq < - 400 Kfz/24h,
. - 400 Kfz/24h < Aq < 400 Kfz/24h,

. 400 Kfz/24h < Aq < 1.200 Kfz/24h,
. Aq > 1.200 Kfz/24h.

[ 2 N O S
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Die Klassengrenzen bei 400 und 1.200
Kfz/24 ergeben sich aus der Abschitzung
der Relevanz fiir die Verkehrsabwicklung an
signalisierten Knotenpunkten unter Bertick-
sichtigung eines Spitzenstundenanteils von
10 % und einer Umlaufzeit von 90 Sekunden
- d. h. 40 Umldufen pro Stunde. Unter
diesen Voraussetzungen entspriche eine
Belastungsdifferenz von 400 Kfz/24h einem
Kfz pro Umlauf. In dieser GroBenordnung
werden die Belastungsverdnderungen unter
verkehrstechnischen Gesichtspunkten wahr-
nehmbar. Drei Kfz pro Umlauf beanspruchen
eine im Knotenpunktentwurf hiufig an-
zutreffende Minimallinge von Abbiege-
streifen, die unter Beriicksichtigung von
Lastziigen etc. ungefihr bei 18 m liegt. Bei
starkeren Verkehrsverlagerungen ist mit
sinkenden Qualitétsstufen des Verkehrsab-
laufs zu rechnen. Da neben der zusitzlichen
Belastung aber auch die resultierende Ge-
samtbelastung zu beachten ist, werden bei
starken Verlagerungswirkungen solche Stre-
cken identifiziert, die eine Verkehrszunahme
von {ber 2.000 Kfz/24h und eine Gesamt-
belastung von tiber 7.500 Kfz/(24h x Fahr-
streifen) aufweisen.

Ein regionales Modell des werktiglichen
Verkehrs ist allerdings nur in Mafen in der
Lage, die Verkehrssituation im Tagesverlauf
beliebig detailliert zu prognostizieren. Die
Berechnungsergebnisse bediirfen daher mit-
unter einer fach- und ortskundigen Inter-
pretation. Um einer Zweitverwendung der
erstellten Ergebnisplane im Rahmen justi-
ziabler Verfahren vorzubeugen, werden die
Verlagerungswirkungen in der Diskussion
und Dokumentation in der Regel nur durch
eine der oben genannten Klassifizierung
entsprechende Farbe und durch die Balken-
stirke dargestellt.

Fiir jede Verkehrsbeschrinkung wird zu-
nédchst eine Einzelbetrachtung durchgefiihrt,
d. h. die Auswirkungen werden in einem
sonst unbeeintrachtigten Netz untersucht.
Im Anschluss daran werden kombinierte
Betrachtungen durchgefiihrt, bei denen alle
zeitgleich vorgesehenen Verkehrsbeschrin-
kungen im Modell abgebildet werden. Dafiir
werden sdmtliche Verkehrsbeschrankungen
mit ihren Start- und Endterminen in einem
Balkenterminplan gegeniibergestellt. Auf-
grund der Fiille der Manahmen hat es sich
als effizient erwiesen, in regelméaBigen Ab-
standen alle Kombinationen eines bestimm-
ten Zeitintervalls - z. B. einer 6-monatigen
Vorschau - zu berechnen. Dabei identifiziert
bereits das Szenariomanagement-Modul
von Visum diejenigen Kombinationen, in

denen die ErschlieBung einzelner Teilbe-
reiche bzw. Verkehrszellen nicht mehr gege-
ben ist und keine Umlegung berechnet
werden kann. Der automatisierte Export der
Berechnungsergebnisse in eine Geodaten-
bank und die Analyse der Verlagerungen mit
der Time Manager - Erweiterung in QGIS
zeigt die Kombinationen mit besonders
starken Verlagerungen.

Diese Kombinationen werden, soweit sie
mehr als drei Werktage betreffen, einer
vertiefenden Analyse unterzogen, aus der
sich Handlungsempfehlungen ergeben. Im
ungiinstigsten Fall wird empfohlen, die
MaBnahme in der vorgeschlagenen Form
nicht zu genehmigen. Eine Handlungsemp-
fehlung kann aber auch in einem oder
mehreren der folgenden Punkte bestehen:

- Verdnderte Terminierung,

- Aufteilung von Bauphasen, um besonders
problematische Teile der Verkehrsfithrung
zu verkiirzen,

- Auflistung frei zu haltender Umleitungs-
strecken und Ausweichrouten,

- Flankierende MaBnahmen, z. B. Einrich-
tung Halteverbote, raumlich nach voraus-
sichtlicher Betroffenheit differenzierte
Verkehrsinformationen,

- Vertiefende Untersuchung des Verkehrs-
ablaufs an Knotenpunkten, ggf. mit Mik-
rosimulationen.

Die im Rahmen der Wirkungsabschitzung
berechneten Verkehrsverlagerungen werden
in der abschlieBenden Dokumentation im so
genannten ,Meldeblatt zur Baustellenkoor-
dinierung im Siiderelberaum“ durch die
Angabe von Bandbreiten bzw. Maxima der
Mehrverkehre auf den betroffenen Straen-
zligen grob quantifiziert. Diese grobe Quan-
tifizierung hat den Vorteil, dass sie nicht
infolge jeder Fortschreibung des zugrunde
liegenden Analysemodells oder der jeweili-
gen Kombinationen von Verkehrsbeschréin-
kungen revidiert werden muss.

Fiir die Fortsetzung der Baustellenkoordi-
nierung ist die Unterstiitzung der Wirkungs-
abschidtzung mit dem Verkehrsmodell mit
einer weniger von der Verkehrsnachfrage
abhéngigen Beurteilung der Zuverlassigkeit
des verbleibenden Verkehrsnetzes unter
Berticksichtigung der vorgegebenen Be-
schriankungen angedacht. Methodisch kann
hier z. B. auf der Untersuchung zur Robust-
heit von StraBennetzen von (Akhter, 2016)
verwiesen werden. Ergebnisse konnten u. a.
Sperrmatrizen fiir neuralgische Strecken und
Knoten im Netz sein, die nicht zeitgleich



beeintrachtigt werden diirfen und die hin-
sichtlich Zweck und Relevanz im Rahmen
der Baustellenkoordinierung nach dem
bisher verwendeten System reguldren Um-
leitungsstrecken entspréachen.

2.5 Kritische Diskussion der Wirkungs-
abschdtzung im Verkehrsmodell

Die Verkehrsverlagerungen werden durch
Abbildung der vorgesehenen Verkehrsbe-
schrankungen im Visum-Netz untersucht.
Das makroskopische Umlegungsmodell in
Visum bietet hierfiir im Wesentlichen drei
Ansatzpunkte: Die Kapazitit, die Geschwin-
digkeit im unbelasteten Netz und die Aus-
lastungsfunktionen, mit denen die Fahrzeit
im belasteten Netz berechnet wird. Bei
gleichbleibender Belastung einer Strecke hat
eine verminderte Kapazitit zur Folge, dass
das Umlegungsmodell je nach Auslastungs-
funktion eine mehr oder weniger stark
verminderte Geschwindigkeit auf dem
betreffenden Streckenabschnitt unterstellt.
Damit verlidngert sich die Fahrzeit auf
diesem Streckenabschnitt, was dazu fiihrt,
dass ein Teil des Verkehrs auf alternative
Strecken bzw. Routen verdringt wird.
Zur Berechnung der Streckenbelastungen
stehen verschiedene Umlegungsverfahren
zur Verfiigung, die eine ausgeglichene
Belastung des Netzes zum Ergebnis haben,
bei der fiir keine Relation eine Verkiirzung
der Route hinsichtlich der Fahrzeit méglich
ist (Nash-Gleichgewicht bzw. Wardrop Prin-
zip 1.). Die Verlagerungseffekte im Modell
unterstellen damit eine optimierte Routen-
wahl, die der Berechnungsalgorithmus
selber iiber zahlreiche Iterationen ermittelt.
Eine der-artige optimierte Routenwahl aller
Verkehrsteilnehmer diirfte in einem komple-
xen und regelméiBig gestorten Verkehrsnetz
so gut wie nie eintreten, auch wenn eine
umfangreiche Verkehrsinformation statt
findet.

Von maBgeblicher Bedeutung fiir die
Routenwahl und damit die im Modell beob-
achteten Verlagerungseffekte sind die Aus-
lastungsfunktionen, mit denen unter Be-
riicksichtigung der Auslastung des Verkehrs-
netzes die Fahrzeit im belasteten Netz
berechnet wird. Ublich ist die Berechnung
der Fahrzeit im belasteten Netz als Produkt
der Fahrzeit im unbelasteten Netz und einer
Potenz der Auslastung der einzelnen Ele-
mente des Verkehrsnetzes. Ein typischer
Vertreter ist die BPR?>-Funktion:

2 US Bureau of Public Roads, 1964
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=t (1+ a (%)B)

Mit: t,: Fahrzeit im belasteten Netz
t: Fahrzeit im unbelasteten Netz
q: Verkehrsstarke
c: Kapazitét
o,f: Skalierungsparameter Auslastung

Die Fahrzeit im unbelasteten Netz errechnet
sich aus der Geschwindigkeit im unbelaste-
ten Netz. Als solche wird zur Abbildung der
straBenverkehrsbehordlichen Vorgaben und
mangels stichhaltiger Alternativen hiufig
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit ver-
wendet, obwohl auf anbaufreien Strecken
mitunter selbst die v, -Perzentilgeschwin-
digkeit dartiber liegt - s. z. B. (Gohlisch
et al. 1999), (Maier et al. 2016) u. a.. Im
Zusammenhang mit der Modellierung bau-
stellenbedingter Verkehrsbeschrankungen ist
problematisch, dass die Fahrzeit im unbe-
lasteten Netz bzw. die Lange eines Strecken-
abschnittes maBgeblichen Einfluss auf die
Fahrzeit im belasteten Netz und damit auf
die Verlagerungswirkung der Verkehrsfiih-
rung hat. Die Kapazitat bzw. Auslastung hat
hingegen fiir sich genommen, ohne Fahrzeit
im unbelasteten Netz, iiberhaupt keine Aus-

(2,1 m/s?)

LEISTUNG UND KOMFORT
IN PERFEKTION

e Hohe Verdichtungsleistung
e Hoher Bedienungskomfort

pt
e Niedrige Hand-Arm-Vibrationen ?

wirkung auf das Umlegungsergebnis. Die
Auswirkungen auf das Umlegungsergebnis
werden jedoch umso stirker, je linger die
Fahrzeit im unbelasteten Netz ist, die sich
ihrerseits aus der Liange der Strecke und der
u. U. reduzierten Hochstgeschwindigkeit
ergibt. Eine Fahrstreifenreduktion auf der
3-streifigen Richtungsfahrbahn einer Auto-
bahn bewirkt damit umso stéarkere Verlage-
rungseffekte, je langer der Abschnitt mit
reduzierter Fahrstreifenzahl ist. Die Halbie-
rung der zuldssigen Geschwindigkeit auf 60
km/h im Baustellenbereich einer Autobahn
kann sich im Modell stirker auswirken als
punktuelle Stérungen wie Uberleitungen,
Fahrstreifenreduktion, Baustellenein- und
-ausfahrten und dergleichen oder die Uber-
lastung einer kiirzeren Strecke im nachge-
ordneten Netz.

In der Realitdt sind im Baustellenbereich von
Autobahnstrecken hingegen unterhalb der
Kapazitit des betroffenen Abschnitts prak-
tisch keine kapazititsbedingten Fahrzeitver-
luste zu erwarten. Die Hypothese, fiir 1inge-
re Arbeitsstellenbereiche ergében sich stir-
kere Verkehrsverlagerungen als fiir kurze,
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Bild 3: Lageplan
Anschlussstelle
Kornweide

Strafien (openstreetmap, 2016)
== Autobahn

= Hauptverkehrsstrafien

— SammelstraBen

=== geplant

== Bahnknien (openstreetmap, 2016)

Hinterarund Luftbid 2014 (LGV/FHH) i 5 .

wurde im Zusammenhang mit Autobahn-
baustellen auch von (Laffont et al. 2012)
verworfen, allerdings ist die Verkehrsbelas-
tung je Fahrstreifen von erheblicher Bedeu-
tung fiir die Verkehrsverlagerung. Von der
Lange der Verkehrsbeschrankung bzw. Ar-
beitsstelle unabhéngig sind auch die Kapa-
zititsangaben in den Ausfithrungshinweisen
zum ,Leitfaden zum Arbeitsstellenmanage-
ment auf Bundesautobahnen“ (BMVBS/
BASt, 2011). Dieser nennt Kapazititswerte
fiir unterschiedlich breite Fahrstreifen (1.830
bzw. 1.720 Pkw-Einheiten pro Stunde) und
Abminderungsfaktoren fiir Fahrstreifenre-
duktion (- 5 %), ortsunkundige Fahrer (- 10
90) und Uberleitung auf die Gegenfahrbahn
(= 5 %). Im Effekt widerspricht der Leitfaden
damit der ,Quantifizierung von Verkehrs-
verlagerungen durch Baustellen an BAB*
(Laffont et al. 2012), bei der besonders star-
ke Verlagerungseffekte bei einem ,hohen
Anteil ortskundiger Verkehrsteilnehmer*
festgestellt wurden.

Fiir die Untersuchung baustellenbedingter
Verkehrsverlagerungen in makroskopischen

Bild 4: Plangleicher
Knoten als provisorische
Anschlussstelle
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Modellen wie Visum stellt sich damit die
Frage, ob die gebrauchlichen Auslastungs-
funktionen, bei denen die Auslastung die
Fahrzeit im unbelasteten Netz vervielfacht,
durch einen lingenunabhéngigen Teil er-
géanzt werden miissen, wie er z. B. in Visum
in einer Auslastungsfunktion fiir Knoten’
implementiert ist:

{(‘[0 +a)+d-(sat + f)°,  sat <sat,
ar |(t, +a) +d - (sat + '), sat> sat,
mit: sat= 4

[ Fahrzeit im belasteten Netz

% Fahrzeit im unbelasteten Netz

q Verkehrsstérke

q Kapazitat

max

a, b, d, f Funktionsparameter

Setzt man die Parameter a, a’, b, d, f=0, d’
= 5544, f" = -0,75 und b’ = 2,99, entspricht
diese Funktion der von (Hohmann, 2014)
ermittelten ,Modellfunktion zur Beschrei-
bung des Zusammenhangs zwischen dem

* TMODEL_NODES

Auslastungsgrad und dem Mittelwert der
Fahrtzeitverluste“:

1,54 - (sat — 0,75)>%, sat > 0,75
t,(sat)
0, sat < 0,75

mit: =t~ (Verlustzeit, in Stunden)

Eine vollstindige Vernachldssigung langen-
abhingiger Uberlastungseffekte in den
Auslastungsfunktionen erscheint fiir die
netzweite Anwendung allerdings nicht prak-
tikabel, zumal mit einem lingenunabhangi-
gen Zeitzuschlag an Stelle der Linge die
Anzahl der iiberlasteten Strecken ausschlag-
gebend wire. Dem Grundsatz nach ist eine
Form der Modellierung anzustreben, die die
Verkehrsbeschrankung so unmittelbar wie
moglich abbildet - solche im Streckenverlauf
auf Strecken, punktuelle durch punktformige
Netzobjekte, also Knoten bzw. Abbieger. Eine
besondere Herausforderung stellt die Abbil-
dung weitreichender Riickstaueffekte dar.
Davon unabhingig scheint es zweckmiBig,
bei anbaufreien Strecken unterhalb der Sit-
tigungsverkehrsstirke einen eher schwachen
Anstieg der Auslastungsfunktion einzustellen
und zur Berechnung der Fahrzeit im unbe-
lasteten Netz zumindest fiir Pkw eine Ge-
schwindigkeit zu verwenden, die iiber der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit liegt. Die
iibliche BPR-Funktion ist hierfiir nur gering-
fiigig anzupassen:

o))

Mit: tae Fahrzeit im belasteten Netz
1o Fahrzeit im unbelasteten Netz
q: Verkehrsstérke

c: Kapazitét

o,B:  Skalierungsparameter Auslastung

v: Skalierungsparameter Fahrzeit im
unbelasteten Netz

Inwieweit eine explizite Beriicksichtigung
der Verkehrszusammensetzung in der Um-
legungsberechnung, wie von (Mdller et al.
2013) vorgeschlagen, moglich und operati-
onal ist, wurde bisher nicht betrachtet. Ge-
nerell bietet die intensive Untersuchung und
Diskussion prognostizierter und beobachte-
ter Verlagerungseffekte im Rahmen dieses
Projekts erhebliches Potential zur fortlau-
fenden Verbesserung von Verkehrsmodellen
und der darin implementierten Berech-
nungsmethoden.

2.6 Abstimmungsroutine

Wesentlicher Bestandteil der Baustellenko-
ordinierung sind neben der Wirkungsab-
schiatzung die regelmidBig anberaumten
Abstimmungstermine, bei denen die zwi-
schenzeitlich untersuchten Baustellen mit



den Ergebnissen der dazu gehérenden Wir-
kungsabschiatzung vorgestellt und die
Handlungsempfehlungen diskutiert werden.
Beteiligt sind in dieser Runde neben dem
Auftraggeber, d. h. der Freien und Hanse-
stadt Hamburg in Form der Behorde fiir
Verkehr, Wirtschaft und Innovation (BWVI),
sowie deren Auftragnehmern, vor allem der
DEGES und ARGUS, die {ibrigen wesentli-
chen Akteure im Untersuchungsraum, bei
denen es sich vor allem um die Hamburg
Port Authority (HPA), den Landesbetrieb fiir
StraBen, Briicken und Gewésser (LSBG) mit
der dort angesiedelten Koordinierungsstelle
(KOST) und die Bezirke handelt.

Wesentlicher Vorzug der Abstimmungstermi-
ne gegeniiber dem formalisierten Verfahren
der Anmeldung von Baustellen und deren
Wirkungsabschédtzung ist der miindliche
Austausch der Akteure, der die Vorankiindi-
gung von Mafinahmen, Verzégerungen etc.
ohne ,Paper Trail“ erméglicht und das wech-
selseitige Versténdnis fiir die z. T. sehr spezi-
fischen Randbedingungen befordert. Solche
Randbedingungen koénnen beispielsweise
saisonale Verkehrsspitzen in Gewerbegebie-
ten mit Bezug zur Landwirtschaft, die Not-
wendigkeit der Schiff-barkeit von Wasser-
straBBen, aber auch die lokale verkehrspoliti-
sche Diskussion betreffen. Die regelméBigen
Abstimmungs-termine bieten dariiber hinaus
Gelegenheit zum allgemeinen Erfahrungsaus-
tausch hinsichtlich der Planung, Umsetzung
und Termintreue unterschiedlicher Typen von
BaumaBnahmen sowie zur wechselseiti-
gen Informationen tiber organisatorische
oder personelle Verdnderungen bei den Be-
teiligten.

3 Beispiele

3.1 Provisorischer signalisierter Knoten-
punkt beim Neubau der Wilhelmsburger
ReichsstraBe und Deckensanierung A 1

Eine der ersten MaBnahmen, bei denen im
Rahmen der FernstraBenplanungen ein Ver-
kehrsmodell zur Wirkungsabschétzung fiir
unterschiedliche Bauphasen eingesetzt wur-
de, ist die Verlegung bzw. der Neubau der
Wilhelmsburger ReichsstraBe. Die MaBnahme
wird groftenteils auf ehemaligen Bahnfli-
chen realisiert. Der siidliche Anschluss an den
Bestand erfolgt jedoch inmitten zahlreicher
Briickenbauwerke in unmittelbarer Nachbar-
schaft zur Siiderelbe. Im Rahmen einer um-
fangreichen Variantenbetrachtung wurde
eine provisorische Anschlussstelle entworfen,
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bei der der planfreie Knotenpunkt der An-
schlussstelle {iber einen Zeitraum von knapp
drei Jahren durch einen plangleichen, signa-
lisierten Knoten ohne Linksabbieger und
ohne nichtmotorisierten Verkehr ersetzt wird
(Bilder 3 und 4). Durch diese Verkehrsfiihrung
kann auf eine Reihe planfreier Provisorien
verzichtet werden, was erhebliche Einsparun-
gen an Zeit und Kosten mit sich bringt. Die
Inbetriebnahme dieses Provisoriums wird
gleichwohl sehr kritisch betrachtet. Dabei
werden Verkehrsverlagerungen unter ande-
rem auf die ca. 1 bis 2 km weiter 6stlich
parallel verlaufende A 1 erwartet. Um die
Funktions- und Leistungs—fihigkeit der Ver-
kehrsfithrung unabhingig von weiteren Be-
eintrichtigungen zu beurteilen, war die
Baustellenkoordinierung daher bemiiht, zeit-
gleiche Verkehrsbeschrinkungen auf den
Ausweichstrecken, insbesondere der A 1, zu
vermeiden.

Der Zustand der Fahrbahn auf der A 1 zwi-
schen dem Autobahndreieck HH-Stid und
der Anschlussstelle Stillhorn erforderte je-
doch eine Deckensanierung auf den Rich-
tungsfahrbahnen nach Siiden (Bremen) noch
im Jahr 2016 mit einer Reduktion der auf
der A 1 und A 255 Richtung Bremen fiih-
renden Fahrstreifen von 2 auf 1. Diese
MaBnahmen wurden zunéchst unter Bertick-
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Bild 5: Elbinsel Hohe

sichtigung zeitgleich auf der A 7 vorgesehe-
ner SanierungsmafBnahmen terminiert. In
der Wirkungsabschitzung im Verkehrs-
modell zeigte sich jedoch eine nicht mehr
abwickelbare Konzentration der Verkehrs-
nachfrage auf den betroffenen Strecken
Richtung Stiden mit tiber 30.000 Kfz/24h in
den einstreifigen Baustellenbereichen auf
der A 1. Im Ergebnis der Wirkungsabschat-
zung wurde deshalb eine intensivere Prii-
fung alternativer Verkehrsfithrungen unter
Beriicksichtigung der absehbar unzumutba-
ren Verkehrssituation angeregt. Daraufhin
wurden sowohl der Umfang als auch die
Terminierung der Bauphasen auf der A 1
vollig neu geordnet. Vor allem wurde die
Verlegung der Verkehrsbeschrankungen auf
das Wochenende vorgesehen, um die Beein-
trachtigung von Berufs- und Wirtschafts-
verkehr zu reduzieren.

3.2 Blockverkehr beim Neubau der
Wilhelmsburger ReichsstraBe und
Entlastung/Neubau der Rethebriicke

Ebenfalls im Zusammenhang mit dem Neu-
bau der Wilhelmsburger Reichsstrafie zeigte
sich der Nutzen der regelmaBigen Abstim-
mungsrunden bei der terminlichen Koordi-
nierung einer BriickenbaumaBnahme im
Auftrag der Hamburg Port Authority und

e incl. prufféhiger
Baustatik

www.tepe-systemhallen.de . Tel. 0 25 90 - 93 96 40
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Bild 6: Beispiel fiir
die Anmeldung einer
Verkehrsbeschran-
kung, Plangrundlage
im Bild LGV/FHH

Phase 1
06.03.2017-
14.03.2017

der Einrichtung eines signalisierten Block-
verkehrs im Verlauf der StraBe der Korn-
weide, der zur Herrichtung des geplanten
Anschlussknotenpunktes erforderlich ist. Bei
der BriickenbaumaBnahme handelte es sich
um den Ersatzneubau einer StraBenbriicke
tiber die Rethe, wihrend die vorhandene
Briicke aufgrund ihres baulichen Zustands
nur noch in einer Richtung befahren werden
konnte (Bild 5).

Zunichst wurde als Ergebnis der Wir-
kungsabschitzung herausgestellt, dass die
Einrichtung einer Blockverkehrsregelung
im StraBenzug Kornweide vor Aufhebung
der Einbahnstrafenregelung zu einer kriti-
schen Beeintrachtigung der Erreichbarkeit
der Elbinsel Hohe Schaar fithren konnte,
zumal auch die Briickenverbindung iiber
die Stiderelbe nach Westen gelegentlich fiir
Wartungsarbeiten geschlossen werden
muss. Da die Verkehrsfreigabe fiir die neue
Rethebriicke fiir Mitte Juli 2016 geplant
war, wurde erwogen, mit der Einrichtung
des Blockverkehrs bis zum Beginn der
Sommerferien in Hamburg Ende Juli zu
warten. Hierzu wurde eine Riicksprache der
Hamburg Port Authority mit betroffenen
Unternehmen im Hafen vereinbart, die
ergab, dass die Erntezeit mit erhdhtem
Verkehrsaufkommen einhergeht, der Ein-
fluss der Schulferien im Hafenverkehr
nachrangig ist und insofern seitens der
Hafenwirtschaft keine terminliche Prafe-
renz bestehe.

4 Stand des Prozesses

Im Rahmen des Pilotprojekts ,Baustellenko-
ordinierung im Stiderelberaum® wurden seit
Beginn 2015 ca. 40 Mafinahmen gemeldet,
analysiert und einer Wirkungsabschétzung
zugefiihrt. Auf dieser Grundlage wurden in-
nerhalb von 2 bis 4 Wochen Empfehlungen
formuliert, die in den turnusmiBigen Routi-
nen zwischen den Vorhabentragern diskutiert
wurden. Mit Abschluss der Pilotphase Ende
2016 wird eine Evaluierung durchgefiihrt.
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Methodisch kénnen folgende Lehren aus
dem 2-jahrigen Pilotprojekt gezogen wer-
den:

- Eine zentrale Rolle kommt der sowohl
unkomplizierten als auch unmissver-
standlichen Kommunikation der geplan-
ten Verkehrsbeschrankungen zu, wobei es
sich zum Teil um eine duBerst komplexe
Materie handelt. Abseits der Regelver-
kehrspline bestehen hier keine Standards.
Da der Kreis der Beteiligten in der Bau-
stellenkoordinierung die unterschiedlichs-
ten fachlichen Hintergriinde mitbringt,
sind formale und inhaltliche Vorgaben
auf ein zwingend notwendiges Mindest-
maf zu beschrianken, das den Méglich-
keiten makroskopischer Verkehrsmodelle
gerecht wird. Diese sind {iberschaubar:
Fiir Strecken kénnen die Anzahl Fahr-
streifen, zul. Hochstgeschwindigkeit, Nut-
zungsbeschriankungen und eine Beein-
flussung des Fahrverhaltens durch die
Fahrstreifenbreite berticksichtigt werden,
fiir punktuelle Stérungen Uberleitungen,
Verflechtungen, Baustellenein- oder -aus-
fahrten.

Nach aktuellem Diskussionsstand besteht
dieses MindestmaB in einer tabellarischen
Auflistung von Zeitintervallen und Kar-
tenausschnitten mit Skizzen der Verkehrs-
fiihrung. Dabei kann es sich z. B. um in
MS-Word oder hindisch eingetragene
Pfeile handeln, die die verbleibenden
Fahrstreifen, zuldssigen Geschwindigkei-
ten und ggf. sonstigen Beschrinkungen
(Blockverkehr, Lkw-Verbot etc.) angeben
(s. z. B. Bild 6).

- Eine modulare Abbildung der Baustellen
im Verkehrsmodell ist nicht immer még-
lich, da Ubergiinge zwischen unterschied-
lichen Bauabschnitten und Bauphasen
individuell abgebildet werden miissen.
Die Arbeitserleichterung durch raffiniertes
Szenariomanagement in Visum ist daher
begrenzt. Mitunter ist die Rekombination
unterschiedlicher Bauphasen nicht ohne
Beratung mit der Bauablaufplanung mog-
lich.

- Fiir die abschlieBende Beurteilung einer
MaBnahme ist es hiufig aufwandiger, die
fiir die maBgeblichen Modellberechnun-
gen zu beriicksichtigenden Kombinatio-
nen von Baustellen bzw. Verkehrsbe-
schrankungen anhand des Terminplans
und Abwigung sonstiger Belange zu
bestimmen, als simtliche Kombinationen
eines Terminplans zu berechnen und sich
die Ergebnisse in einer Animation anzu-
sehen.

- Die Beurteilung der Modellierungsergeb-
nisse sollte insbesondere bei MaBnahmen
im nachgeordneten Netz Vorortkompe-
tenz beriicksichtigen. Die Erfahrung
lehrt, dass eine rechnerisch unkritisch
hohe Streckenbelastung in Verbindung
mit einer dichten Knotenpunktfolge,
Schiilerhol- und -bringverkehren und
bzw. oder nicht gemeldeten Verkehrsbe-
schrinkungen im nachgeordneten Netz
den Verkehrsablauf in einem ganzen
Stadtteil zum Zusammenbruch bringen
kann.

- Bei vergleichbaren Projekten ist ein ge-
wisser Aufwand zur Wartung und Fort-
schreibung des verwendeten Modells
einzuplanen. Hierfiir sollten auch Ver-
kehrserhebungen oder die Beschaffung
und Auswertung sonstiger Verkehrsdaten
zur Validierung des Modells, z. B. Mobil-
funkdaten, im Budget vorgesehen werden.
Diese kénnten insbesondere im Hinblick
auf die Betrachtung des Nachfragever-
laufs im Tagesverlauf von Nutzen sein
(Cik et al. 2014).

In organisatorischer Hinsicht hat sich ge-
zeigt:

- Die Veranlassung der Wirkungsabschit-
zung durch die Vorhabentriger ist unter
Umsténden schwieriger zu implementie-
ren als durch die zentrale Koordinierungs-
stelle. Friihzeitig sollte auch Klarheit tiber
die Finanzierung der Wirkungsabschét-
zung geschaffen werden.

- Der Nutzen der Wirkungsabschitzung
kann durch die Art der begleitenden Fra-
gestellung bzw. Verhandlungsmasse er-
heblich gesteigert werden. Anzustreben
ist eine optimierte Terminierung von
Verkehrsbeschrédnkungen. In der Praxis
krankt diese jedoch an friihzeitig fixierten
Bauprogrammen und der Zwangslage
kommunaler Vorhabentrager, bewilligte
Gelder fiir SanierungsmaBnahmen etc. im
beantragten Jahr zu verwenden.



5 Ausblick

Nach derzeitigem Stand lésst sich restimie-
ren, dass die verkehrsmodellgestiitzte Bau-
stellenkoordinierung fiir eine vertriaglichere
Durchfiihrung von MaBnahmen an Haupt-
verkehrsstraen sehr gut geeignet ist. Die
Darstellung der Verlagerungseffekte ist
nachvollziehbar, so dass eine verbindliche
Koordinierung leichter erzielt werden kann.
Dieser Aspekt gewinnt nicht zuletzt deshalb
zunehmend an Bedeutung, weil die Kraft-
fahrer sich immer weniger nach ausgeschil-
derten Umleitungsstrecken richten und statt-
dessen den Empfehlungen ihres Naviga-
tionssystems folgen.

Das Verkehrsmodell hat durch die groBe
rdumliche Ausdehnung jedoch teilweise
Schwierigkeiten bei der Ermittlung von
Verlagerungseffekten im nachgeordneten
Netz. Dabei konnen dort bereits kleinste
Verkehrsverlagerungen durch geplante bau-
zeitliche Einschrankungen z. B. in Verbin-
dung mit einer dichten Folge von LSA-
Knotenpunkten erhebliche Auswirkungen
haben. Bei der Erstellung der Wirkungsab-
schitzung und Handlungsempfehlungen ist
daher eine Interpretation der Modellergeb-
nisse unter Beriicksichtigung fachlicher
Vorortkompetenz zwingend erforderlich.
Unabhingig davon erfordert eine kontinu-
ierliche, verkehrsmodellbasierte Baustel-
lenkoordinierung angemessene Ressourcen
zur Wartung und Fortschreibung des ver-
wendeten Verkehrsmodells.

Zur Sicherung des effizienten Datenaus-
tauschs zwischen den verschiedenen Bautri-
gern ist es unabdingbar, dass alle Beteiligten
iiber klar definierte Schnittstellen zusam-
menarbeiten. Fiir eine einvernehmliche Ko-
ordinierung ist dartiber hinaus zu empfehlen,
dass die Ergebnisse der Wirkungsabschat-
zung und die Empfehlungen aus den regel-
maBigen Abstimmungsrunden durch eine
Koordinierungsstelle vertreten und durchge-
setzt werden, die organisatorisch unabhén-
gig von einzelnen Bautrigern ist. Diese
Koordinierungsstelle muss eine unparteiische
Entscheidungshoheit iiber die Erteilung von
Baugenehmigungen von allen planbaren
MafBnahmen haben, eine Bevorzugung ein-
zelner Bautrdger gefihrdet die Akzeptanz
und Durchsetzung der Koordinierung.

Zu den wichtigsten und weitreichendsten
Erkenntnissen aus dem Pilotprojekt gehort,
dass die haushaltsrechtlichen Zwénge der
jéhrlichen Budgetplanung den Koordinie-
rungsspielraum empfindlich einschrinken
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und eine mittelfristige strategische Baustel-
lenkoordinierung verunmoglichen konnen,
sofern die beteiligten Bautrdger ihre Bau-
programme nicht friihzeitig und im wohl-
verstandenen Eigeninteresse in die hier
dargestellten Koordinierungsablaufe ein-
speisen. Hinzu kommen knappe Ressourcen
beim technischen Personal der Auftragge-
ber-Behorden, so dass MaBnahmen oftmals
nicht rechtzeitig einen Planungsstand errei-
chen, der fiir die Umsetzung die gewiinsch-
te terminliche Flexibilitdt ermdglicht.

Hinsichtlich dieser Problematik besteht auch
in Hamburg noch Handlungsbedarf. Vom
Standpunkt der Baustellenkoordinierung aus
betrachtet sollten die bisherigen Erfolgskri-
terien fiir die Realisierung eines Projekts
(Termine/Kosten/Qualitit) um die ,vertrig-
liche verkehrliche Abwicklung” ergianzt
werden. Mit diesem zuséatzlichen Kriterium
konnte dann auch den bisher hiufig be-
nannten haushaltsrechtlichen Griinden fiir
die Durchfithrung von unvertriglichen
MaBnahmen entgegengewirkt werden.

Die Ergebnisse der Evaluation wurden ab-
schlieBend mit allen Beteiligten diskutiert.
Das weitere Vorgehen, eine mogliche raum-
liche Ausdehnung nach Niedersachsen und
in Stadtgebiete noérdlich der Elbe sowie
Schleswig-Holstein soll Mitte 2017 festge-
legt werden. Gleichzeitig ist eine Integration
des Verfahrens in die laufende technische
und organisatorische Entwicklung der KOST
vorgesehen.
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