BURGERSCHAFT
DER FREIEN UND HANSESTADT HAMBURG Drucksache 23/4947

23. Wahlperiode 11.08.26

Schriftliche Kleine Anfrage

der Abgeordneten Ralf Niedmers und Philipp HeiBner (CDU) vom 04.08.26

und ANtwort des Senats

Betr.: Carpool-Lane auf der Rodigallee — wie entstand die Planung und wel-
chen verkehrlichen Nutzen erwartet der Senat?

Einleitung fiir die Fragen:

Im November 2024 erklérte der Senat in seiner Antwort auf die Schriftliche
Kleine Anfrage Drs. 22/16920 zur geplanten Carpool-Lane auf der Rodigallee,
dass die ,Mitfahrerquote® auf Streckenabschnitten bislang statistisch nicht
erfasst werde und daher keine Prognosen zur Frequentierung der geplanten
Carpool-Lane vorldgen. Zugleich teilte der Senat mit, dass die zustdndigen
Behérden aufgrund von Verkehrsbeobachtungen davon ausgingen, dass der
Anteil von Fahrzeugen mit drei und mehr Personen am Gesamtverkehr gering
sei. Als Ziel der Carpool-Lane nannte der Senat unter anderem die Verbesse-
rung des Verkehrsflusses.

In seiner Antwort auf die Schriftliche Kleine Anfrage Drs. 23/4584 vom 30. Juni
2026 fiihrt der Senat nun aus, dass die Entscheidung zur Einfiihrung der Car-
pool-Lane auf dem Verkehrsmodell der Behérde fiir Verkehr und Mobilitéts-
wende, Simulationen sowie planerischen Abschétzungen zur Leistungsféhig-
keit bei aullergewobhnlichen Verkehrsereignissen basiere. Konkrete Ergeb-
nisse dieser Untersuchungen werden jedoch nicht genannt.

Vor diesem Hintergrund fragen wir den Senat:

Frage 1: Wann und aus welchem Anlass wurde erstmals vorgeschlagen
beziehungsweise entschieden, auf der Rodigallee eine Carpool-Lane
einzurichten, und von wem ging dieser Vorschlag aus?

Frage 2: Stand beziehungsweise steht die Einfiihrung der Carpool-Lane in
einem Zusammenhang mit Einwendungen, Anregungen oder Forde-
rungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung zum Umbau der Rodigal-
lee?

Wenn ja, in welchem?
Antwort zu Fragen 1 und 2:

Nach Ruckmeldung und Abstimmung mit der Behoérde fur Inneres und Sport Anfang des
Jahres 2024 wurde dies im Hinblick auf eine mdgliche Verbesserung des Verkehrsflus-
ses eingebracht und im Rahmen der Schlussverschickung im November 2024 final
abgestimmt.

Im Rahmen der Planungen wurden dabei Riuckmeldungen und Erkenntnisse aus den
Verschickungen sowie auch Offentlichkeitsbeteiligungen standardmafig bericksichtigt
und stellen einen wichtigen Bestandteil des Planungsprozesses dar.
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Frage 3: Welche Verkehrsmodelle, Simulationen und planerischen Abschét-
zungen liegen der Entscheidung zur Einfiihrung der Carpool-Lane
konkret zugrunde, wann wurden diese jeweils erstellt und welche
Annahmen hinsichtlich des Anteils von Fahrzeugen mit mindestens
drei Insassen wurden dabei zugrunde gelegt?

Frage 4: Welche Frequentierung der Carpool-Lane wird auf Grundlage dieser
Verkehrsmodelle und Simulationen konkret erwartet und wie erklart
sich diese Prognose vor dem Hintergrund der Aussage des Senats in
Drs. 22/16920, wonach der Anteil von Fahrzeugen mit drei und mehr
Personen am Gesamtverkehr als gering eingeschétzt wurde?

Frage 5: Welche Auswirkungen der Carpool-Lane auf die Leistungsféhigkeit
der Rodigallee werden prognostiziert, insbesondere hinsichtlich Ver-
kehrsmengen, Reisezeiten und Riickstauldngen auf den verbleiben-
den, fiir den allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr nutzbaren Fahrstrei-
fen?

Antwort zu Fragen 3, 4 und 5:

Der Planung zur Rodigallee liegen Modellierungen und Leistungsfahigkeitsberechnun-
gen aus dem Jahr 2021 zugrunde, welche die Funktionsfahigkeit des Stralkenzuges
unter Berlcksichtigung eines Bussonderstreifens nachweisen. In der Untersuchung
wurden in Fahrtrichtung stadteinwarts ein Fahrstreifen fir den allgemeinen Kfz-Verkehr
und ein Bussonderfahrstreifen angesetzt. Fir den Bussonderfahrstreifen wurde dabei
die Freigabe fir Elektrofahrzeuge und mehrfachbesetzte Pkw nicht berticksichtigt. Dies
steigert die Aussagekraft zusatzlich, da jedes Elektrofahrzeug und jeder mehrfachbe-
setzte Pkw, die den Bussonderfahrstreifen mitnutzen, den Fahrstreifen fir den allge-
meinen Kfz-Verkehr entlasten und somit die ermittelte Leistungsfahigkeit weiter erho-
hen.

Die verkehrliche Leistungsfahigkeit wird demzufolge auch mit einer Carpool-Lane als
gegeben erachtet beziehungsweise insbesondere in der morgendlichen Spitzenstunde
weiter verbessert. Daher ergab sich kein Bedarf fir weitergehende Modellrechnungen
und es wurden im Rahmen der bisherigen Planungen keine gesonderten Annahmen
zur Insassenquote getroffen und keine spezifischen Prognosen zur Frequentierung
abgeleitet. Die tatsachliche Nutzung sowie die Wirkungen der Verkehrswechselzeichen
werden im Rahmen des anstehenden Verkehrsversuchs erfasst und evaluiert.

Frage 6: Wurden mdégliche Verkehrsverlagerungen beziehungsweise Aus-
weichverkehre in das umliegende Strallennetz untersucht?

Wenn ja, fiir welche StraBen und mit welchen Ergebnissen?
Wenn nein, warum nicht?
Antwort zu Frage 6:

Mégliche Verkehrsverlagerungen in das umliegende Stralennetz wurden im Rahmen
des gesamtstadtischen Verkehrsmodells fir den Fall der Einrichtung eines Bussonder-
streifens untersucht, siehe Drs. 22/12587 und Drs. 22/13116.

Frage 7: Nach welchen konkreten und vor Beginn des Verkehrsversuchs fest-
gelegten Kiriterien soll beurteilt werden, ob die Carpool-Lane erfolg-
reich ist, und ist vorgesehen, die Carpool-Lane wieder aufzuheben,
wenn diese Kriterien nicht erreicht werden?

Antwort zu Frage 7:

Die Carpool-Lane wird im Rahmen eines Verkehrsversuchs evaluiert. Auf Grundlage
der Evaluation werden gegebenenfalls Anpassungen gepriift.

In der Evaluation werden folgende Kriterien betrachtet: Verkehrszahlen, Reisezeiten
des Kfz- und Linienbusverkehrs, Verkehrsablauf und Rickstau, Unfallzahlen, subjektive
Sicherheit, Akzeptanz durch die Verkehrsteilnehmenden.
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Frage 8: Welche Mehrkosten entstehen gegeniiber einer Ausfiihrung ohne
Carpool-Lane ausschlie8lich aufgrund der Einrichtung und des
Betriebs der Carpool-Lane? Bitte soweit méglich nach Planung, bau-
licher beziehungsweise technischer Ausstattung, Verkehrssteuerung,
Betrieb sowie wissenschaftlicher Begleitung und Evaluation auf-
schliisseln.

Antwort zu Frage 8:

Fir die Carpool-Lane werden aufgrund der erforderlichen Zusatzzeichen fir die Frei-
gabe fir Elektrofahrzeuge und mehrfachbesetzte Fahrzeuge grofiere Schilder erforder-
lich als bei einer Umsetzung eines reinen Bussonderfahrstreifens und der Beschilde-
rung ,Taxis frei“. Die Kosten fir die Schilder liegen insgesamt bei etwa 23.000 Euro
netto.

Frage 9: In Drs. 22/16920 wurden im November 2024 fiir die Errichtung der
Verkehrssteuerungsanlage Gesamtbaukosten von rund 840.000
Euro brutto genannt. In Drs. 23/4584 werden inzwischen 1,8 Millionen
Euro brutto fiir die Errichtung der Verkehrssteueranlagen erwartet.
Sind die jeweils genannten Leistungen hinsichtlich ihres Umfangs
miteinander vergleichbar?

Wenn ja, wodurch erklért sich die Kostensteigerung?

Wenn nein, welche zusétzlichen beziehungsweise verdnderten Leis-
tungen sind in dem aktuellen Kostenansatz enthalten?

Antwort zu Frage 9:

Die 840.000 Euro brutto aus Drs. 22/16920 umfassen lediglich die Kosten fiir die
Errichtung der digitalen Verkehrssteuerung. Die Kosten hierflr sind in Drs. 23/4584 mit
1.360.000 Euro brutto beziffert. Die Kostensteigerung erklart sich unter anderem durch
die Konkretisierung der Anforderungen fir die Einrichtung der Wechselverkehrszeichen
im Planungsprozess.

Die in Drs. 23/4584 genannten 1.800.000 Euro setzen sich aus den Kosten der Errich-
tung sowie den internen Kosten und externen Kosten zur Evaluation zusammen.
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