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Vorwort

Der Hamburger Hafen hat als wichtige Drehscheibe
fur weltweite Handelsstrome eine sehr grof3e natio-
nale und internationale Bedeutung. Aber auch fir
die Freie und Hansestadt Hamburg sowie fur die
Metropolregion Hamburg ist er ein wesentlicher
Grundpfeiler fur die Prosperitat der Region. Um der
Rolle als ein fiihrender Verkehrs- und Logistik-Kno-
tenpunkt in Europa nachhaltig gerecht zu werden,
ist eine stetige und nachfragegerechte Optimierung
der Infrastruktur erforderlich. Eine wesentliche Rolle
nehmen dabei die Verkehrswege ein, fir die schon
im Hafenentwicklungsplan von 2005 diverse Planun-
gen zur Ertichtigung der Verkehrsinfrastruktur von
Schiene und StraBe aufgezeigt wurden. Gerade in
Zeiten mit vorlbergehend gedéampftem Wachstum
gilt es, diese Phase moderater Beanspruchung der
Infrastruktur zu deren Ausbau und Optimierung zu
nutzen, um damit entscheidende Wettbewerbsvor-
teile aufzubauen. Diese Ausrichtung wird sich auch
im neuen Hafenentwicklungsplan wieder finden.

Mit dem Masterplan StraBenverkehr Hafen Ham-
burg als vertiefendem Fachkonzept im Rahmen des
neuen Hafenentwicklungsplans stellt die Hamburg
Port Authority die Grundlage fir eine zielorientier-
te Planung und Umsetzung von wichtigen straBen-
verkehrsbezogenen MaBnahmen im Hafen fir einen
mittel- und langfristigen Zeithorizont vor. Mit dem
Masterplan StraBenverkehr gewinnen neben bau-
lichen MaBnahmen zunehmend innovative organi-
satorische Ldsungen an Bedeutung, wie z.B. ein
Verkehrsmanagement. Dieses nutzt die vorhande-
ne Infrastruktur besser aus und ertffnet Moglich-
keiten der Kapazitatssteigerung im bestehenden
Infrastrukturangebot. Darlber hinaus hilft es, auf-
tretende Stérungen schnell zu erkennen und flexibel
durch IT-gestltzte SteuerungsmaBnahmen darauf
zu reagieren.

Mit den hier aufgezeigten MaBnahmen kann die HPA
die straBenseitige Verkehrssituation im Hamburger
Hafen kurzfristig verbessern und die langfristig wie-
der steigenden verkehrlichen Herausforderungen
bewaltigen.

Wolfgang Hurtienne

(Geschéftsfihrung Hamburg Port Authority)

Ich wirde mich freuen, wenn der vorliegende Mas-
terplan StraBenverkehr mit seinen Analysen, Ablei-
tungen und Lésungsanséatzen |hr Interesse weckt
und zu einer aktiven Begleitung und Unterstiitzung
bei der Konkretisierung und Umsetzung der MaB-
nahmen fihrt.
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1 Problemstellung und Zielsetzung

Das Hamburger Hafengebiet hat in den vergan-
genen Jahren einen erheblichen Strukturwandel
erfahren. Wesentliche Veranderungen waren vor
allem die bis heute kontinuierlich gewachsene Be-
deutung des Containerhafens mit dem Ausbau der
Containerterminals und die Umnutzung der stadt-
nahen Hafenflachen als HafenCity, einem attrak-
tiven Standort fir Wohnen, Freizeit und Gewerbe.
Beide Entwicklungen werden die Verkehrsstarken
im Hafengebiet weiterhin anwachsen lassen, wenn
auch in unterschiedlicher Weise.

Trotz der derzeitigen Wirtschafts- und Handelskrise
werden dem Containerumschlag langfristig weitere
starke Zunahmen vorausgesagt. Auch die anderen
im Hafen angesiedelten Bereiche der Logistik und
Industrie werden zu weiteren Zunahmen der Ver-
kehrsstarke im Lkw-Verkehr fihren. Der Rickgang
der Containertransporte im Jahre 2009 — bedingt
durch die weltweite Wirtschaftskrise — fihrt vor-
aussichtlich zu einer zeitlichen Verschiebung der bis-
herigen Prognosen, die aber langfristig dadurch
nicht in Frage gestellt werden.

Es ist zu erwarten, dass das derzeitige StraBennetz
den kunftigen Anforderungen des Wirtschaftsver-

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

kehrs nicht gerecht wird und AusbaumaBnahmen
unumganglich sind. Zudem ergeben sich aus den
geplanten UmstrukturierungsmaBnahmen — wie
z.B. dem Aus- und Neubau von Terminals und Lo-
gistikflaichen — verénderte ErschlieBungsanforde-
rungen und die Erfordernisse, vorhandene StraBen
zu verlegen.

Ruckgrat der straBenseitigen HafenerschlieBung
ist die vierstreifige Haupthafenroute (Kohlbrand-
bricke/RoBdamm/Veddeler Damm) mit ihren An-
schlissen an die A7 und die A255/A1. Durch die ge-
plante Aufhebung der Freizone wird mit dem Wegfall
der Zollkontrollen eine deutliche Verbesserung des
Verkehrsflusses auf der Haupthafenroute erwartet.

Eine weitere wichtige Ost-West-Verbindung fihrt
Uber die Kattwykbriicke, die allerdings wegen der
Kombination mit dem Schienenverkehr und der
Ausbildung als Hubbriicke eine begrenzte und bei
weiter ansteigendem  Bahnverkehrsautkommen
tendenziell abnehmende Kapazitat fur den Kfz-Ver-
kehr hat.

Die geplante Hafenquerspange im sidlichen Hafen-
gebiet, in Verlangerung der A26, wird als zweite



leistungsfahige Ost-West-Verbindung auch fir eine
Entlastung des StraBennetzes im Hafen sorgen.

Neben baulichen MaBnahmen gilt es auch, das

bestehende StraBennetz effizienter und nachhal-

tiger zu nutzen. Der Schwerpunkt der Aktivitaten

der Hamburg Port Authority (HPA) wird daher in den

nachsten Jahren auf einer kurzfristigen Umsetzung

der hier beschriebenen MaBnahmen im Verkehrs-

management liegen, da die baulichen MaBnahmen

= entweder bereits umgesetzt sind bzw. kurz vor
der Umsetzung stehen oder

* noch einen sehr langen Planungs- und Genehmi-
gungsvorlauf haben bzw.

= an die aktuell zeitlich schwer einzuordnenden
Entwicklungen im Neu- und Umbau von (Contai-
ner-)Terminals gebunden sind.

Der vorliegende Masterplan StraBenverkehr be-
schreibt die als Reaktion auf die Hafenentwicklung
und die Planungen im regionalen StraBennetz erfor-
derlichen Handlungsschritte fiir ein leistungsfahiges
und zukunftssicheres StraBennetz im Hafen.

Auf der Basis einer Bewertung des Bestandes des
StraBennetzes, der Bricken sowie der Analyse
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der heutigen Verkehrsbelastung erfolgt zunachst
eine Potenzialabschatzung der Entwicklung des
StraBenverkehrs im Hafen. Anhand von Prognosen
zur zuklnftigen Entwicklung verkehrserzeugen-
der Strukturen, wie der Umschlagentwicklung und
dem Ausbau von Terminals und Briicken sowie von
Annahmen zur Entwicklung der Ubrigen Verkehrs-
trager, werden bauliche und betriebliche MaBnah-
men zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse im
Kfz-Verkehr — unter besonderer Berlcksichtigung
des Schwerverkehrs — abgeleitet und differen-
ziert ausgearbeitet. Ein Schwerpunkt liegt dabei
auf den MaBnahmen des Verkehrsmanagements.
Zusatzlich werden Umweltaspekte sowie die Chan-
cen, die sich aus aktuellen Forschungs- und Ent-
wicklungsprojekten fir den StraBenverkehr ergeben,
in eigenen Abschnitten betrachtet. Als Ergebnis des
Masterplans wird ein umfassendes MalBnahmenpa-
ket mit zu erwartenden Umsetzungszeitrédumen er-
stellt.

Hinsichtlich der strukturellen Entwicklungen, die
wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsentwicklung
haben (werden), ist der Masterplan StraBenverkehr
in den Hafenentwicklungsplan (HEP) eingebunden.

1 Problemstellung und Zielsetzung
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2  Bestandsbewertung und Potenziale

Der Hamburger Hafen ist Deutschlands groB-
ter Seehafen und der drittgroBte Hafen Europas.
Auf etwa 3.000 Hektar Wasserflache liefen 2009
rund 10.900 Seeschiffe ein. Durch die 120 Kilome-
ter von der Kiste entfernte Lage des Hafens sind
die Transportwege o©konomisch wie &kologisch
gunstig. Auch die wirtschaftliche Kraft fir Hamburg
und das Umland ist von groBer Bedeutung: 142.000
Menschen in der Hansestadt und 166.000 in der
Metropolregion verdankten ihren Arbeitsplatz im
Jahr 2008 direkt oder indirekt dem Hamburger Ha-
fen. Der Vorteil eines industrieverbundenen Univer-
salhafens ist, dass sich die unterschiedlichen Guter-
umschlédge standig neu gewichten. Schwankungen
in einem Bereich kénnen so von einem anderen Be-
reich kompensiert werden. Damit bleibt der Ham-
burger Hafen auch in schwierigen Zeiten ein wichti-
ger Wirtschaftsmotor fir Stadt und Umland.

Die Bestandsbewertung und Potenzialabschéatzung

fur den StraBenverkehr im Hafen umfasst

= die Beschreibung der Verkehrsanlagen und ihrer
derzeitigen Nutzung,

= die sich aus den beweglichen Briicken und der
Freihafenzone ergebenden Besonderheiten im
Verkehrsablauf,

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

= die verkehrliche Anbindung des Hafens an das
umgebende Stadtgebiet, sowie
= Konzepte fir Sonderverkehre und -situationen.

2.1 ErschlieBung des Hamburger Hafens

Der Hafen liegt relativ zentral im Hamburger Stadt-
gebiet. Dies gewahrleistet einerseits eine gute
Anbindung an das Fern- und StadtstraBennetz, birgt
aber andererseits Konfliktpotenzial durch die unter-
schiedlichen Interessen von Hafen und Stadt in der
Flachenentwicklung.

2.1.1 StraBennetz im Hafen

Hafengebiete

Der Hamburger Hafen ist hinsichtlich der Erschlie-
Bung in zwei Bereiche zu unterteilen: in die Gebiete
westlich des Kéhlbrandes/der Suderelbe und in die
Gebiete auf der Elbinsel zwischen dem Koéhlbrand/
der Suderelbe und der Norderelbe. Die Gebiete
westlich des Kohlbrandes/der Siderelbe kénnen
zum einen ohne die Querung einer Wasserstral3e
erreicht werden und gehéren mit Ausnahme der



Hamburg

Abb. 1 Lage des Hafens im Hamburger Stadtgebiet

Containerterminals CT Burchardkai und CT Ham-
burg nicht zum derzeitigen Freihafengebiet. Hier ist
die Qualitét der straBenseitigen ErschlieBung allein
von der Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen ab-
héangig.

Im Gegensatz dazu ist zum Erreichen des Gebietes
auf der Elbinsel das Uberfahren von Briicken erfor-
derlich, die teilweise mit anderen Verkehrstragern

geteilt werden mussen. Zudem fihren die Kontrol-
len der Lkw bei der Ausfahrt aus der Freizone — dem
nordlichen Bereich der Elbinsel und damit dem zen-
tralen Bereich des Hafens — zu mehr oder weniger
groBen Behinderungen des Verkehrsablaufs an den
Landiibergangen'.

Westlich des Kéhlbrandes liegen die Hafengebiete

Waltershof und Altenwerder mit den Containerter-

minals CT Hamburg (Eurogate), CT Burchardkai und

CT Altenwerder (beide HHLA), dem Massengutha-

fen Hansaport sowie zahlreichen Logistikunterneh-

men. Dieser gesamte Bereich wird Gber drei Kno-

tenpunkte erschlossen:

= den Knotenpunkt Finkenwerder StralBe/Kohl-
brandbriicke/Altenwerder Damm (Waltershofer
Knoten) und

= den Finkenwerder Ring, die Verknlpfung der
Finkenwerder StraBe mit dem Altenwerder
Hauptdeich, der Waltershofer StraBe, der Dra-
denaustraBBe sowie den Vollhéfner Weiden im
Norden, sowie

= den Knotenpunkt Waltershofer StraBe/Moor-
burger Elbdeich stdlich von Altenwerder.

1 Landiibergang beschreibt die Ubergangsstelle zwischen Zollinland
und Zollausland (Freizone)

2 Bestandsbewertung und Potenziale
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Im Jahr 2008 hat die HPA die UmbaumaBnahmen
der beiden nérdlichen Knotenpunkte (Waltershofer

Knoten und Finkenwerder Ring) abgeschlossen (vgl.
Ziffer 2.7).

Die Hafengebiete auf der Elbinsel werden Uber fol-

genden Zufahrten erreicht:

= VersmannstraBe (Landiibergang) aus Richtung
HafenCity/Innenstadt,

= ZweibriickenstraBe (Landiibergang) aus Rich-
tung B4/B75,

= TunnelstraBe (Landibergang) aus Richtung B4/
B75/A255,

= Klutjenfelder StraBe (Landibergang) aus Rich-
tung Wilhelmsburg,

= Neuhofer StraBe (Reiherstiegklappbricke) aus
Richtung Wilhelmsburg,

= Hohe-Schaar-StraBe aus Richtung Wilhelms-
burg/A253,

= KattwykstraBe (Kattwykbricke) aus Richtung
Moorburg sowie

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

= Kohlbrandbricke aus Richtung Waltershof/Al-
tenwerder/A7.

Ein weiterer Landiibergang befindet sich innerhalb

des Gebietes am Neuhofer Damm.

HafenstraBen

lassen sich in zwei Kategorien unterteilen: Sammel-
und AnliegerstraBen sowie Haupt- und Durchgangs-
straBen.

Sammel- und Anliegerstral3en

dienen hauptséachlich der inneren ErschlieBung der
Hafenquartiere und werden fast ausschlieBlich vom
hafenspezifischen Verkehr befahren.

Haupt- und DurchgangsstraBen

dienen der Ubergeordneten ErschlieBung des
Hafengebietes und werden zuséatzlich in erhebli-
chem Umfang vom Durchgangsverkehr genutzt.



Im Einzelnen sind dies folgende StraBen(-ziige):

= Haupthafenroute (einschl. Kéhlbrandbriicke),

= Finkenwerder StraBe/Finkenwerder Ring,

= Neuhofer Damm/Rethedamm/Hohe-Schaar-Stra-
Be (einschl. Rethebriicke),

= Neuhofer StraBe (einschl. Reiherstiegklapp-
bricke),

=  Moorburger Hauptdeich/Kattwykdamm (einschl.
Kattwykbricke),

= Waltershofer StraBe/Vollhéfner Weiden und

=  Moorburger StraBBe/Seehafenstrale.

2.1.2 Hinterlandanbindung

Fir den Hafen Hamburg sind eine gute Hinterlandan-
bindung sowie eine hohe Leistungsfahigkeit des o6rt-
lichen und lberregionalen StraBennetzes unabding-
bar. Die ErschlieBung des Hafens erfolgt durch ein
internes Netz von HauptverkehrsstraBBen, das eine
Verbindung der Hafengebiete untereinander und mit
dem Uberregionalen StraBennetz gewéhrleistet.

Im Sinne einer ganzheitlichen Betrachtung wird
zunéchst das Volumen beschrieben, das in das
Hinterland transportiert wird. Daran anschlieBend
erfolgt die quantitative und qualitative Betrachtung
der Hinterlandanbindung.

2.1.21 Hinterlandvolumen Lkw

Das Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logis-
tik (ISL) erarbeitet derzeit im Auftrag der HPA eine
Prognose des Umschlagpotenzials des Hamburger
Hafens fir die Jahre 2015, 2020 und 20252. Die Er-
gebnisse zur Basisdatenerhebung fir 2008 aus dem
Zwischenbericht sind im Folgenden dargestellt.

Containerverkehre

Der Lkw ist fur den Containertransport in der Me-
tropolregion und in den umliegenden Landkreisen
das bedeutendste Verkehrsmittel, kommt jedoch in
ganz Deutschland zum Einsatz (S. 12, Tab. 1). Fir
Regionen, die relativ weit von den Blockzugverbin-
dungen (Zige, die vom Start- zum Zielbahnhof als
Ganzes ohne zwischenzeitliches Aussetzen oder
Beistellen von Wagen durchfahren) des Hamburger
Hafens entfernt liegen, sowie fiir besonders eilige
Fracht werden auch lange Strecken mit dem Lkw
gefahren. In Richtung Mittel- und Osteuropa ist der

2 Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL)
Prognose des Umschlagpotenzials des Hamburger Hafens fiir die
Jahre 2015, 2020 und 2025 - Zwischenbericht,
Bremen 2009
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Abb. 3 Containerverkehr — Verteilung der Transporte auf
die Verkehrsbezirke im Hinterlandverkehr im Jahr
2008 (Quelle: ISL, Prognose des Umschlagpoten-
zials des Hamburger Hafens fur die Jahre 2015,
2020 und 2025 - Zwischenbericht, Bremen 2009)

Anteil der Lkw-Transporte ebenfalls relativ hoch, da
die Fuhrunternehmen aus den neuen EU-Mitglieds-
staaten besonders gunstige Preise bieten. Oster-
reich und die Schweiz dagegen werden zu mehr als
90 % Uber die Schiene bedient.

Massengutverkehre

Fir den Seeverkehr werden per Lkw vor allem Ge-
treide und Olsaaten (2008 rund 1,9 Mio. t) sowie
Schrott aus einem Umkreis von rund 250 km um
den Hamburger Hafen angeliefert.

Die Massengutverkehre, die das Hamburger Ha-
fengebiet per Lkw verlassen, setzen sich zum
Uberwiegenden Teil aus Mineraldlprodukten zusam-
men. Von den insgesamt rund 5,6 Mio. t verbleiben
nach Schatzungen des ISL rund 3 Mio. t in einem
sehr engen Umkreis von 20 km um den Hamburger

2 Bestandsbewertung und Potenziale
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Hafen. Die tbrigen Mineraldlprodukte dirften sich
in einem Umkreis von bis zu 300 km um den Ham-
burger Hafen verteilen, wobei starker spezialisier-
te Mineral6dlprodukte Uberdurchschnittlich weit per
Lkw transportiert werden.

Hinterlandregion TEU [1.000 TEU]

Metropolregion 1.074 32,6%
Ubriges Deutschland 1.820 55,2%
Dénemark 133 4,0%
Polen 158 4,8%
Ubriges Osteuropa 94 2,9%
Osterreich und Schweiz 13 0,4%
Ubriges Europa 3 0,1%
Gesamt 3.295 100,0 %
Tab. 1 Lkw-Containerverkehr — Verteilung der Transporte
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auf die Zielregionen im Hinterlandverkehr im Jahr
2008 (Quelle: ISL, Prognose des Umschlagpoten-
zials des Hamburger Hafens fir die Jahre 2015,

2020 und 2025 - Zwischenbericht, Bremen 2009)

Die zweitbedeutendste Gitergruppe sind Getreide,
Futtermittel und Olsaaten, wobei sich hier trocke-
ne Massengiter aus dem See-Eingang und flissi-
ge Massengiter aus der Industrie vor Ort zu einem
Gesamtvolumen von 3,2 Mio. t summieren. Bei
Getreide ist von einem Verteilungsradius von ca.
300 km auszugehen. Der Transport hoher spezia-
lisierter pflanzlicher Ole und Fette geht tber teil-
weise deutlich groBere Distanzen. Die Baustoffe
sind die drittbedeutendste Gutergruppe. Sie wer-
den per See importiert und fast ausschlieBlich
(rund 1,4 Mio. t/a) auf der StraBe weiter trans-
portiert. Ein im nordwestlichen Hafenbereich an-
séssiges Baustoffunternehmen empféangt jahrlich
ca. 1 Mio. t Massenguter. Diese werden per Bahn
und Binnenschiff angeliefert und zu 95 % per Lkw im
Hamburger Hafen bzw. engen Umland verteilt.

Mit Ausnahme der Baustoffe berlcksichtigen alle
Angaben ausschlieBlich Seeverkehre. Massengi-
ter, die im Hafengebiet Gber Binnenschiffe oder die
Bahn auf Lkw umgeschlagen werden, sind nicht ent-
halten.

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

Stiickgutverkehre

Der konventionelle Stickgutumschlag (hier weit
gefasst als alle nicht containerisierten Stlickgutver-
kehre) istim Hamburger Hafen das Ladungssegment
mit dem geringsten Guterumschlag in Gewichts-
tonnen. Aufgrund der insbesondere im Bereich
Projektladung sehr komplexen Umschlagvorgéange
ist jedoch der Personaleinsatz je Ladungstonne
besonders hoch. Im Jahr 2008 betrug der konven-
tionelle Stiickgutumschlag 2,9 Mio. t. Die wichtigs-
ten Gultersegmente im konventionellen Stlckgut-
umschlag des Hamburger Hafens sind Sudfrichte,
Eisen/Stahl und Fahrzeuge.

Im See-Eingang (1,5. Mio. t) liegt die Loco-Quote
Uber alle Gutergruppen nach Distribution bei ca.
10%. Im See-Ausgang (1,4 Mio. t) ist die Loco-Quo-
te mit 23 % deutlich hoher.

Der Anteil der Lkw-Verkehre bei den Termi-
nals (einschlieBlich direkt an Terminals gelege-
ner Distributionszentren, z.B. fir Frucht) liegt
im See-Eingang schétzungsweise bei 56% (ca.
0,9 Mio. t). Besonders hoch ist der Lkw-Anteil im
Bereich Frucht (Distributionsverkehre mit Kihllas-
tern) und im Bereich Papier (hohe Loco-Quote).
Beim Antransport von Gitern, die fir den See-Aus-
gang bestimmt sind, hat der Lkw im Vergleich zum
See-Eingang mit 13% (ca. 0,2 Mio. t) einen recht
geringen Anteil. In diesen Mengen nicht enthalten
sind Mengen, die direkt vor Ort produziert werden
(Hamburger Stahlwerke) sowie solche, die per See-
schiff (Feeder) aus europaischen Destinationen an-
transportiert wurden.

Der Anteil der Lkw-Verkehre am Stickguttransport
im Hinterland liegt somit insgesamt bei 1,05 Mio. t
(ca. 40 %), davon 0,24 Mio. t fir die Metropolregion,
der Rest vorwiegend fir das Ubrige Deutschland.



2.1.2.2 FernstraBen

Die wesentlichen FernstraBen, die Uberwiegend
vom (berregionalen, hafenbezogenen Verkehr ge-
nutzt werden, sind in Tab. 2 aufgefiihrt. Dabei wer-
den die FernstraBBen betrachtet, die sich mit einem
20-km-Radius um Hamburg schneiden.

Hamburg ist sternférmig in alle Richtungen mit be-
nachbarten Zentren verknipft (Abb. 4). Nach Nor-
den fuhren die Autobahnen A1, A7 und A23, Uber
die Schleswig-Holstein sowie Danemark erreichbar
sind. AuBerdem schlieBt bei Lubeck die A20 an die
Al an, die Mecklenburg-Vorpommern erschlieB3t.
Richtung Osten fihren die Autobahnen A24, A25
und A250. Wahrend die A24 bis nach Berlin fihrt,
dienen die Autobahnen A25 und A250 vorrangig der
regionalen ErschlieBung. Sie enden in Geesthacht
bzw. Lineburg. Richtung Siden ist Hamburg tber
die A7 an die sudniedersachsischen GroBstadte an-
gebunden. Richtung Sidwesten fiihrt die Al Gber
Bremen und Minster ins Ruhrgebiet. Nach Westen
besteht eine Verbindung Uber die B73 nach Stade
und Cuxhaven, diese Verbindung wird zurzeit zur
Autobahn A26 ausgebaut.

2.1.2.3  Einzugsbereiche

Der Einzugsbereich fir Containerverkehre auf der
StraBe erstreckt sich iber das gesamte Bundesge-
biet sowie einige Nachbarstaaten.

Im hafenbezogenen Massen- und Stiickgutverkehr
liegen die Fahrzeiten dagegen in der Regel bei nicht
mehr als drei Stunden, was einen Rickschluss auf
den in Abb. 5 gezeigten Einzugsbereich ermdglicht.

Die Darstellung des Einzugsbereichs zeigt, dass in-
nerhalb von drei Stunden ganz Schleswig-Holstein,
der groBte Teil Niedersachsens sowie Teile von
Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg er-
reicht werden kdénnen.

Im Einzugsbereich liegen neben der Stadt
Hamburg auch die Regionen Bremen, Osna-
brick, Hannover, Braunschweig, Hildesheim
und Rostock. Gerade nicht mehr enthalten sind
die Stadte entlang der Ems im Westen wvon
Niedersachsen.

Um die bevélkerungsreichen Regionen Berlin und
Rhein-Ruhr zu erreichen, ist jeweils eine weitere
Stunde Fahrzeit erforderlich.

StraBe Ziel FS |Belastung|Bemerkungen
(Kfz/24h)
Al

Libeck 6 85.300
Fehmarn
A24 Berlin 4 37.600
A25 Geest- 4 27.900 Autobahn endet bei
hacht Geesthacht
A250 Lineburg 4 28.700 Autobahn endet bei
Luneburg, weiter als
BundesstraBBen nach
Wolfsburg und Mag-
deburg
A7 Hannover 6 67.600
Al Bremen 4 66.600
B73/A26 Cuxhaven 2 18.700 vierstreifige Autobahn

erst in Teilabschnitten
fertiggestellt

A23 Heide 4 71.000

A7 Flensburg 4 62.600

FS: Fahrstreifen im Querschnitt

Tab. 2 FernstraBen, die vom lberregionalen,
hafenbezogenen Verkehr des Hafens Hamburg
genutzt werden kénnen (Angaben gelten fur die
Schnittpunkte mit einem 20-km-Radius um

Hamburg)
o a1
AZ3 A
AZD ’
AZD A
A20
AZ3
AZR
[T
26
Al
AT
AR
Abb. 4 Lage des Hafens zu den vorhandenen

BundesfernstraBen im Stadtgebiet Hamburg
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\ Y _ StraBe | Ziel FS | Belastung| Bemerkun-

el AV C N T W \ (Kfz/24h) |gen
R—Fdmaga | Nz 1 o A27 Bremen 4 24.300

A27 Cuxha- 4 12.000

ven
B71 Bremer- 2 9.700 Wird kiinftig
vorde ersetzt
= durch die
Hmburg e L TS A22
[ = B437 Olden- 2 18.700 Wird kiinftig
burg ersetzt
durch die
A22
FS: Fahrstreifen im Querschnitt
Tab. 3 FernstraBen, die vom uberregionalen,

hafenbezogenen Verkehr des Bremerhavener
Hafens genutzt werden kénnen (Angaben gelten
fiur die Schnittpunkte mit einem 20-km-Radius
um Bremerhaven)

Im Autobahnnetz wird Bremerhaven nur von der
A27 bedient.

Abb. 5 Einzugsbereich des Hafens Hamburg in
1, 2 und 3 Stunden mit dem Lkw

Die fur Bremerhaven bedeutsamen Verbindungen
nach Westen und Osten werden durch den Bau der
A22 kinftig aufgewertet.
2.1.2.4  Vergleich der straBenseitigen

ErschlieBung des Hamburger Hafens

mit anderen Seehafenstandorten

Um die Qualitat der straBenseitigen ErschlieBung
des Hamburger Hafens unter Wettbewerbsge-
sichtspunkten besser beurteilen zu kénnen, wurde
ein Gutachten® erstellt. Die Ergebnisse der betrach-
teten Hafen Bremerhaven, Rotterdam und Antwer-
pen werden im Folgenden zusammengefasst.

StraBenerschlieBung der Hafen

Hamburg

Die straBenseitige ErschlieBung des Hamburger
Hafens ist vorstehend ausfiihrlich beschrieben.
Hamburg ist sternférmig in alle Richtungen mit
benachbarten Zentren verknUpft.

3 SHP Ingenieure
Benchmarking — Vergleich der straBenseitigen ErschlieBung von
Hafenstandorten
Hannover 2009

= @
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Rotterdam

StraBe | Ziel FS | Belastung | Bemerkun-
(Kfz/24h) | gen

A12 Utrecht 135.800
A15 Nijmegen 4 110.900
B16 Antwer- 6 124.900
pen
A29 Bergenop 4 49.500  Autobahn
Zoom endet bei
Dinteloord
und geht
Uber N59
und N259
A12 DenHaag 6 144.800  Autobahn
endet in
Den Haag
A4 Amster- 6 124.900
dam
FS: Fahrstreifen im Querschnitt
Tab. 4 FernstraBen, die vom uberregionalen,

hafenbezogenen Verkehr des Rotterdamer Hafens
genutzt werden konnen (Angaben gelten fir die
Schnittpunkte mit einem 20-km-Radius um
Rotterdam)

Die Anbindung von Rotterdam ist gepragt durch ein

strahlenférmig in alle Richtungen ausgehendes Au-

tobahnnetz. Ausgenommen davon ist die Richtung
Stdwesten. Dort liegen die relativ diinn besiedelten
Inseln und Halbinseln von Sidholland und Seeland,
die in Nord-Sid-Richtung vergleichsweise schlecht

und haufig nur durch Féhren untereinander verbun-

den sind.

Antwerpen
StraBe | Ziel FS | Belastung ] Bemerkungen
(Kfz/24h)
Breda/ 4 55.000
Rotterdam
A21 Eindhoven 4 42.800
A13 Liege 4 60.500
Al Brussel 6 107.100
A12 Brissel 4 51.100 Abschnittsweise Auto-

bahn, abschnittsweise
sechsstreifige Land-
straBe mit signalisierten

Knotenpunkten
A14 Gent/ 6 87.700
Brigge
Al Brigge 4 26.500  Autobahn endet
bei Zelzate, danach
vierstreifige LandstraBBe
mit signalisierten
Knotenpunkten
A12 Bergen op 4 18.800
Zoom/
Rotterdam
FS: Fahrstreifen im Querschnitt
Tab. 5 FernstraBen, die vom uberregionalen,

hafenbezogenen Verkehr des Antwerpener Hafens
genutzt werden kénnen (Angaben gelten fur die
Schnittpunkte mit einem 20-km-Radius um
Antwerpen)

Die Situation in Antwerpen ist gepragt von einem
Autobahnring um die Stadt und davon strahlenfor-
mig in alle Richtungen verlaufende Autobahnen.

o G
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Einzugsbereiche

Im 3-Stunden-Radius werden erreicht (Abb. 6):

= von Hamburg die Ballungszentren Hamburg,
Hannover, Bremen und Kiel und damit ca.
10,8 Mio. Einwohner,

= von Bremerhaven die Ballungszentren Bremen,
Hamburg und Hannover und damit ca. 10,4 Mio.
Einwohner,

= von Rotterdam die Ballungszentren Amsterdam,
Rotterdam, Antwerpen und Brissel und damit
ca. 21,9 Mio. Einwohner und

= von Antwerpen die Ballungsrdume Antwer-
pen, Brissel, Rotterdam, Amsterdam sowie die

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

Metropolregion Rhein-Ruhr und damit 42,5 Mio.
Einwohner.

Bei groBeren Distanzen Richtung Nord- und Ost-
europa (Gber den 3-Stunden-Radius hinaus) bietet
Hamburg durch seine geographische Lage einen
Vorteil gegentiiber anderen Hafen der Nordrange.



Engpéasse

Im Folgenden werden die Engpésse (Bottlenecks)
im FernstraBennetz beschrieben, die fur die Hinter-
landverkehre des jeweiligen Hafens relevant sind.
Die Ermittlung der Engpasse erfolgte anhand von
Erfahrungen und Einschatzungen der Gutachter.

Hamburg

Der Hamburger Hafen ist durch hochwertig ausge-
baute Bundesautobahnen sehr gut in das deutsche
und europaische FernstraBennetz eingebunden. Der
Elbtunnel stellt als eine der wenigen Elbquerungen
allerdings einen bedeutenden Engpass dar, obwohl
dem StraBenverkehr mittlerweile eine vierte Elbtun-
nelréhre zur Verfligung steht. Der Elbtunnel ist in
den Hauptverkehrszeiten stark ausgelastet und es
kommt regelmaBig zu erheblichen Reisezeitverlus-
ten. Dafir sind jedoch auch laufende Bauarbeiten
an den Tunnelrdhren verantwortlich.

Innerhalb des Hafens stellen die Zollhofe (bis etwa
2013), die Klappbriicken und die plangleichen Bahn-
ubergange derzeit noch ein Stérpotenzial dar.

Bremerhaven

Ein wesentlicher Engpass des Bremerhavener Ha-
fens besteht in der unzureichenden Anbindung an
die A27. Der Hafen, insbesondere der Bereich der
Containerterminals, ist tber die Cherbourger Stra-
Be an die A27 angebunden. Dabei handelt es sich
um eine ca. 7 km lange, vierstreifige, unklassifizierte
StralBe mit mehreren signalisierten Knotenpunkten,
die auf ca. 2,5 km durch das Stadtgebiet von Bre-
merhaven fihrt. Die zulassige Geschwindigkeit ist
dort auf 50 km/h und 30 km/h fir Lkw beschrénkt,
um die negativen Auswirkungen fir die Anwohner
(Larm, Schadstoffe) gering zu halten.

Ein weiterer Engpass besteht am Bremer Kreuz
(Knotenpunkt der A27 und der A1), das sehr stauan-
fallig ist. Da ein GroBteil der hafenbezogenen Ver-
kehre seine Ziele uber die A27 und die Al erreicht,
handelt es sich um einen zentralen Problempunkt in
der HafenerschlieBung.

Rotterdam

Das Autobahnnetz um Rotterdam ist sehr dicht und
gut ausgebaut. Allerdings kommt es fast im gesam-
ten Autobahnnetz der Niederlande zu den Spitzen-
zeiten (zwischen 6.00 und 9.00 Uhr und zwischen
16.00 und 19.00 Uhr) regelmaBig zu Staus. Auf den
insgesamt 2.360 km Autobahn in den Niederlanden
treten zu diesen Zeiten iblicherweise Staus mit ei-
ner Lange von 220 bis 270 km auf, in Spitzenzeiten

werden auch bis zu 200 Staus mit einer Gesamt-
l&ange von 600 bis 1.000 km registriert.

Ein Grund hierfiur ist, dass die Fahrleistungen im
Kfz-Verkehr standig zunehmen, das Autobahnnetz
in den letzten zwei Jahrzehnten jedoch kaum ge-
wachsen ist. AuBerdem ist die Siedlungsdichte sehr
hoch, die naturrdumlichen Randbedingungen fur
den StraBenbau (viele Kanéle, Graben, Flusse) je-
doch unglnstig. Hierdurch ist das sekundére Netz
der NationalstraBen sehr dinn. Die Autobahnen
Ubernehmen entsprechend auch Aufgaben fir den
regionalen Verkehr und dienen héufig als Ortsum-
gehungen.

Antwerpen

Die Verkehrsstarken sind — anders als in den Nie-
derlanden - relativ gering. Eine Ausnahme bilden
lediglich die Autobahnringe um Brissel und Antwer-
pen, die vergleichsweise storanfallig sind.

Fazit

Vergleich von Hamburg mit anderen Seehéafen

der Nordrange

Hamburg im Vergleich mit den hier untersuchten

anderen bedeutenden Seehafen der Nordrange

bietet in Bezug auf den StraBenverkehr folgende

Standortvorteile:

= Eine sehr gute Anbindung liber zahlreiche
hochwertige StraBen an das europaische
Fernverkehrsnetz.

= Ein vergleichsweise leistungsfahiges Stra-
Bennetz und eine — im Vergleich mit dem nie-
derlandischen StraBennetz - geringe Stor-
anfalligkeit.

= Ein flachenmaBig ausgedehntes Einzugs-
gebiet, dass viele Oberzentren in Nord-
deutschland erschlieBt (bezogen auf den
3-Stunden-Radius fiir Lkw).

Hinsichtlich des Einwohnerpotenzials im 3-Stun-
den-Einzugsbereich fir den Schwerverkehr hat
der Hafen Hamburg eine weniger gute Aus-
gangsposition als die Hafen von Rotterdam und
Antwerpen. Uberschneidungen der 3-Stunden-
Einzugsbereiche mit denen der anderen Hafen
gibt es jedoch nicht.

2 Bestandsbewertung und Potenziale
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2.2 Verkehrssteuerung*

Im Weiteren wird detailliert auf die Verkehrsanlagen
im HafenstraBennetz eingegangen. AuBerdem wer-
den stark beeinflussende Rahmenbedingungen und
Spezifika beschrieben.

2.21 Lichtsignalanlagen

Im Hafengebiet wird der Verkehr an 32 Knoten-
punkten und Querungsstellen fir FuBgénger und
Radfahrer mit Hilfe von Lichtsignalanlagen (LSA)
geregelt. Die Lage und die Nummer der einzelnen
Signalanlagen sind in Abb. 28 (S. 38/39) dargestellt.
Die Lichtsignalanlagen des Landesbetriebs StraBen,
Bricken und Gewasser (LSBG), deren Verkehrs-
zustand unmittelbar durch die Verkehrssituation im
Hafengebiet beeinflusst wird, sind ebenso in Abb.
28 dargestellt und mit der entsprechenden Knoten-
punktnummer bezeichnet.

Die Lichtsignalanlagen der HPA untergliedern sich

in die folgenden drei Anlagenarten:

= 2 FuBgéngersignalanlagen (FSA) an Querschnit-
ten,

= 22 Lichtsignalanlagen (LSA) an Knotenpunkten
ohne BUSTRA (siehe unten) und

= 8 Lichtsignalanlagen an Knotenpunkten mit
BUSTRA (LSA-BU).

BUSTRA-Anlagen (vgl. Ziffer 2.2.2) beriicksichti-
gen die technische Sicherung von Bahniibergéngen

und die Verkehrsregelung an benachbarten Stra-

Benknotenpunkten als kombinierte Anlage.

Fast alle Lichtsignalanlagen werden verkehrsabhan-
gig koordiniert gesteuert, d. h. dass die Freigabe-
zeiten innerhalb eines Rahmens, den die Koordinie-

rungsbedingungen vorgeben, variieren kénnen.

Zur Erfassung der aktuellen Verkehrssituation die-
nen in der Regel Induktionsschleifen. Folgende Stra-

Benziige bzw. Lichtsignalanlagen werden koordiniert

gesteuert:

= Veddeler Damm: K17191, K17207, K17205,
K17204, K17202, K17201 bis K17240,

= Neuhofer Damm: K17106, K17107, K17108 und
K17105,

= Altenwerder Damm: K17103, K17171 und K17173,

= Finkenwerder StraBe: K17102, K17212, K17210,

4 Schlothauer & Wauer
Rahmenplan IT-gestiitztes Verkehrsmanagementsystem Hafen Hamburg
November 2009
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K17211, K17076, K17075, K17232, K17231,
K17230 und K17213 sowie

= Waltershofer StraBe: K17214, K17071 und
K17070.

Lediglich die funf Lichtsignalanlagen K17040,
K17050, K17120, K17140, K17150 sind an keiner Ko-
ordinierung angeschlossen.

2.2.2 BUSTRA-Anlagen

BUSTRA-Anlagen sind signaltechnisch gesicherte
Bahnubergénge in Verbindung mit den Anlagen des
StraBenverkehrs. Sie bestehen auf den Hauptver-
kehrsstraBen im Zuge des Veddeler Damms, auf der
Hohe-Schaar-StraBe und auf dem Pollhorner Haupt-
deich. Am Veddeler Damm befinden sich die Bahn-
Ubergange meist in unmittelbarer Néhe zu einem
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage. Die Sicherung
des Bahniiberganges wird im ersten Schritt durch
die Steuerung der LSA fir den Knotenpunkt vorge-
nommen, d. h. die Sicherung durch die Hafenbahn
erfolgt, wenn alle die Bahn geféhrdenden Verkehrs-
strome angehalten wurden und den Bahniibergang
gerdumt haben.

Die Lange der Sperrzeiten fur den StraBenverkehr
ist vom Sperrvorgang und der Dauer der Zug-
durchfahrt abhéngig. Auf dem StraBenzug Hohe-
Schaar-StraBe existieren funf Bahniibergénge auf
der freien Strecke, auf dem StraBenzug Pollhorner
Hauptdeich/Bei der Wollkdmmerei befinden sich
vier signalisierte Bahnlibergange. Die Lage und die
Nummerierung der BUSTRA-Anlagen sind in Abb. 7
eingetragen.

Es wurden fur fast alle BUSTRA-Anlagen Mittel-
werte der Anzahl der Bahnfahrten und die geschatz-
te Sperrzeit fur eine SchlieBung der Querschnitte
fur den StraBenverkehr getrennt nach den drei Zeit-
bereichen (Schichtarbeitszeiten der Angestellten im
Bereich der Hafenbahn) ausgewertet. Fir das Jahr
2006 ergeben sich fiir die elf BUSTRA-Anlagen im
Mittel 225 Bahnfahrten je Werktag. Im Jahr 2007
stieg die Zahl der Zugfahrten auf 239 Bahnfahrten
je Werktag leicht an.

Die Lange der SchlieBzeiten variiert zwischen den

einzelnen Bahnfahrten, da sie abhéngig ist von:

= der Lange der Zeit zur Sicherung der Querungs-
stelle,

= der Lange des Zuges (minimal eine Lokfahrt und
maximal eine Zugfahrt mit n-Wagen),



= der Geschwindigkeit des Zuges und
= der Lange der Zeit zur Abmeldung des Zuges.

Die Mittelwerte beruhen auf Erfahrungswerten
der Mitarbeiter in den Stellwerken und an der
Kattwykbricke. Aus der Anzahl der Fahrten und
den SchlieBzeiten des Querschnittes ist die mittlere
SchlieBzeit pro Stunde firr jede einzelne BUSTRA-
Anlage berechnet worden. Die Werte fur das Jahr
2009 sind in Abb. 8 grafisch dargestellt. Fir die
Anlagen im Zuge der Hohe-Schaar-StraBe berech-
nen sich mittlere SchlieBzeiten zwischen 0,5 und
5,25 Minuten.

Es wird ein deutlicher Anstieg der Zugfahrten auf
Grund der Zunahme der Umschlagmengen prognos-
tiziert. An der BU511 beispielsweise sollen statt der
aktuell 36 Fahrten spater tGber 60 Fahrten am Werk-
tag erfolgen.

Aus diesem Grund wird unter anderem der Bahn-
Ubergang sudlich der Rethebriicke im Rahmen des
Briickenneubaus planfrei, also ohne Kreuzungen
der Verkehrswege in derselben Ebene, gestaltet
(vgl. Ziffer 3.1.6.2).

Mittlere SchlieBzeiten [Min./hl
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Abb. 7

Ubersichtsplan der BUSTRA-Anlagen auf den
StraBenziigen Hohe-Schaar-StraBe und Pollhorner
Hauptdeich/Bei der Wollkammerei
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Abb. 8 Vergleich der mittleren stiindlichen SchlieBzeiten
an den BUSTRA-Anlagen differenziert nach den

drei Schichtzeiten fir das Jahr 2009
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Abb. 9 Ubersichtsplan der Landiibergénge
2.3 Landiibergange (Freizone)®

Rund 20% des Hamburger Hafengebietes nimmt
derzeit der Freihafen ein. Fur Waren, die Uber den
Seeweg ankommen und in diesem Gebiet gelagert
und veredelt werden, missen keine Zélle und Ein-
fuhrumsatzsteuern entrichtet werden. Erst bei der
Einfuhr der Waren aus dem Freihafen in die Bundes-
republik Deutschland werden entsprechende Zélle
erhoben.

Direkt durch das Freihafengebiet fiihrt die Haupt-
hafenroute. Im Verlauf dieser Strecke befinden sich
sieben Landibergénge (Abb. 9), die zu bestimmten
Zeiten geoffnet sind (Tab. 6). Die Abfertigung der
Lkw fuhrt bei Uberlastung der Landiibergénge h&u-
fig zu Verkehrsbehinderungen auf der Haupthafen-
route.

Grundsatzlich wird jedes Schwerverkehrsfahrzeug
kontrolliert, auch wenn sich die Kontrolle haufig auf
Abgabe einer vorausgefillten Bescheinigung durch
den Fahrer beschrankt. Die durch die Zollkontrol-
len verursachten mittleren Zeitverluste je Schwer-
verkehrsfahrzeug liegen bei etwa 30 Sekunden.
Bis zum Wegfall der Zollkontrollen im Jahre 2013
kénnen mit dem System CONCHECKER (Unter-
stitzung der Zollbeamten bei der Zollabfertigung)
zumindest Lkw mit leeren Containern beschleunigt
abgefertigt werden.
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Landibergang |Offnungszeiten

Eurokai Mo-Fr
10.30-20.30 Uhr

Waltershof Mo 6.00 Uhr—Sa 13.00 Uhr
Neuhof Mo-So
Windhukkai Mo—Fr
6.00-22.00 Uhr
Veddel Mo—-Fr

8.00-19.00 Uhr

Zweibriicken Mo—Fr
7.00-16.00 Uhr

VersmannstraBe Mo-So durchgéngig

Tab. 6 Offnungszeiten der Landiibergénge

In Abb. 10 ist der Verlauf der Kapazitat fir einen
Fahrstreifen bei zunehmendem Schwerverkehrsan-
teil dargestellt. Auf einem Fahrstreifen ohne Lkw
kénnen bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h rund
1.670 Pkw/h abflieBen. Bei einem Schwerverkehrs-
anteil von 20 % sinkt die Kapazitat des Fahrstreifens
um 77 %. Fahren lediglich Lkw auf dem Fahrstreifen,
betragt die Kapazitat 94 Lkw/h. In der Zufahrt zum
Landlbergang Waltershof sind drei Fahrstreifen
vorhanden. Die zwei rechten Fahrstreifen werden
fast ausschlieBlich vom Lkw-Verkehr benutzt. Der
linke Fahrstreifen, der im Landiibergang noch um
einen Fahrstreifen erweitert wird, steht nur dem
Pkw-Verkehr zur Verfigung. Geht man davon aus,
dass vereinzelte Pkw auf dem mittleren und rechten
Fahrstreifen (rund 25 %) fahren, berechnet sich fir
den Landibergang eine Kapazitat von 1.920 Kfz/h
(Friihverkehr). Die Anzahl der Lkw ist im Nachmit-
tagsverkehr deutlich hoher, so dass bei einem An-
teil von 100 % auf dem mittleren und rechten Fahr-
streifen von einer Kapazitdt des Landiibergangs
von 1.860 Kfz/h auszugehen ist. Durch Fahrstrei-
fenwechselvorgénge und durch Lkw-Rickstaus vor
dem Landibergang verringert sich die Kapazitéat
weiter.

Ein weiterer wichtiger Landiibergang neben Tun-
nelstraBe, ZweibrickenstraBe und Waltershof ist
der Landibergang Neuhofer Damm, an dem zwei
Fahrstreifen je Richtung zur Verfligung stehen. Die
mittleren Haltezeiten am Landiibergang sind nicht
bekannt. Da hier keine Ein- und Ausfuhr von Waren
vorgenommen wird, ist mit einer geringeren mittle-
ren Haltezeit zu rechnen. Die Kapazitat verringert
sich bei langer dauernden Kontrollen deutlich und
behindert den Verkehrsablauf an den benachbarten
Knotenpunkten. Beobachtungen zeigten, dass sich



die Lkw-Fahrer auf dem Veddeler Damm aufstellten
und das Ende der Behinderung abwarteten.

2.4 Briicken im Hafen

Bricken stellen im Hamburger Hafen die wesent-
lichen Verbindungen zwischen den Hafenbereichen
dar. Insbesondere die beweglichen Briicken beein-
flussen den StraBenverkehr maBgeblich, da dem
Schiffsverkehr Prioritaten eingerdumt werden mus-
sen und teilweise auch die Nutzung mit der Bahn
nicht zeitgleich moglich ist.

Fur einige Bricken, wie die Kohlbrandbriicke als
Teil der Haupthafenroute, werden planerische Neu-
betrachtungen erforderlich, da sie in naher Zukunft
das Ende ihrer wirtschaftlichen Lebensdauer er-
reicht haben.

2.4.1 Koéhlbrandbriicke

Fiur die Verbindung der Hafenbereiche ¢stlich und
westlich des Kéhlbrands und der Siderelbe, aber
auch fur den Uberregionalen Durchgangsverkehr in
Ost-West-Richtung, kommt der vierstreifigen Kéhl-
brandbricke Uberragende Bedeutung zu. Sie ist
derzeit im werktéglichen Verkehr mit Gber 35.000
Kfz/24h bei einem Schwerverkehrsanteil von 35%
belastet. Die Verkehrsstérke auf der Kohlbrand-
briicke wird dabei weniger von ihrer Streckenleis-
tungsfahigkeit bestimmt als vielmehr von der Leis-
tungsfahigkeit der vorgelagerten Knotenpunkte in
Waltershof und Neuhof (vgl. Ziffer 2.3).

Eine Verkehrsflusssimulation im Zuge der Hauptha-
fenroute® hat verdeutlicht, dass eine Unterbrechung
des Verkehrsflusses auf der Kéhlbrandbricke zu er-
heblichen Folgewirkungen fuhrt. Sie beeintrachtigen
nicht nur den Verkehrsablauf im engeren Umfeld der
Koéhlbrandbriicke, sondern beeinflussen infolge der
nur begrenzten Ausweichmoglichkeiten auch das
Verkehrsgeschehen in der Hamburger Innenstadt
nordlich der Elbe.

Zur Untersuchung der Bedeutung der Kéhlbrandbri-
cke fir den Hafenverkehr und den Verkehr auf den
umliegenden StraBen wurde ein Wegfall der Kohl-

6 SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH
Verkehrsflusssimulation im Zuge der Haupthafenroute in Hamburg
Bergisch Gladbach Juli 2008

Kapazitat [Kfz/h

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Schwerverkehrsanteil [%]

Abb. 10 Kapazitat eines Fahrstreifens fir verschiedene

Schwerverkehrsanteile bei einer mittleren
Haltezeit von 30 Sek. fir jedes Schwerlastfahr-
zeug (per Simulation ermittelt)

brandbriicke simuliert’. Diese Untersuchung wurde
fur das Extremszenario (Verkehrsprognose mit einer
Basis von 30 Mio. TEU Umschlag, vgl. Ziffer 3.1.1)
und die vorhandene berechnete Verkehrsbelastung
durchgefihrt. Alle untersuchten Planfélle zeigen,
dass die Kéhlbrandbriicke eine sehr hohe Bedeutung
fur den Verkehr im Hamburger Hafen hat, insbeson-
dere fur den Schwerverkehr, der im Extremszenario
einen Anteil von 50 % am Gesamtverkehr ausmacht.
Mehr als ein Drittel des Verkehrsaufkommens der
Koéhlbrandbriicke hat Ursprung und Ziel in den Termi-
nals Burchardkai, Hamburg, Tollerort und Steinwer-
der, die im unmittelbaren Umfeld der Bricke liegen.
Der Verzicht auf die Kéhlbrandbricke wiirde groB-
raumige Verkehrsverlagerungen auf andere Stra-
Ben bewirken. Nicht nur der Suderelberaum wirde
zusatzlich belastet, erhebliche Verkehrszunahmen
wéren auch auf innerstadtischen Routen nérdlich
der Elbe und in Wilhelmsburg zu verzeichnen. In An-
betracht des bereits bestehenden und noch zuneh-
menden hohen Auslastungsgrads vieler Ausweich-
strecken konnen die prognostizierten Zunahmen
dort erhebliche Beeintréachtigungen im Verkehrs-
ablauf verursachen. Daraus resultierende léangere
Fahrstrecken und -zeiten wiirden zu einer betrachtli-
chen Zunahme der Transportkosten und Luftschad-
stoffemissionen fiihren. Die Transportkostenver-
anderung ist beispielsweise im Extremszenario
mehr als doppelt so hoch wie in 2005 (225.000
EUR/a zu 103.000 EUR/a). Beim CO,-Aussto
ergibt sich sogar eine Erhéhung um den Faktor 3.

Eine sudliche Hafenquerspange wirde das Ver-
kehrsinfrastrukturangebot deutlich verbessern und
zu einer Reduzierung der Verkehrsdichte auf der
Haupthafenroute beitragen, konnte aber die Funk-
tion der nordlichen Kéhlbrandquerung nicht erset-

7 SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH
Wirkungen einer Sperrung der Kéhlbrandbricke im Auftrag der HPA
Bergisch Gladbach 2009
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A253
Abb. 11 Ubersichtsplan der Standorte

der beweglichen Briicken

zen. So entfallen aufgrund der deutlich langeren
Fahrstrecken zwischen den Umschlaganlagen im

nordlichen Hafenbereich im Szenario ohne Kohl-

brandbriicke ca. 90 % der rechnerischen Zunahme
der Transportkosten auf den Schwerverkehr.

Dariber hinaus waren bei nur einer Ost-West-
Achse im sudlichen Hafenbereich z. T. Verkehrs-

zunahmen in Wilhelmsburg auf der B4/B75 und
den umliegenden StraBen zu verzeichnen. Neben
den wirtschaftlichen und verkehrlichen Folgen fir
den Hamburger Hafen bedeutet ein Wegfall der

Kohlbrandbriicke insgesamt eine deutliche Schwa-

chung des Hamburger HauptverkehrsstraBennetzes.
Es waren dann nur zwei Querungen der Suderelbe
vorhanden (Kattwykbriicke und A253 bei Harburg),

die bei Unféllen, BaumaBnahmen oder Funktions-
stérungen keine angemessene gegenseitige Ent-
lastung zur effektiven Vermeidung von Verkehrs-

stérungen im gesamten Hafengebiet und dem
Suderelberaum boéten.

Verkehrsmanagement ist nur mit einem adaquaten
StraBennetz moglich, zu dem vor allem auch die
nordliche Querung mittels Kohlbrandbricke gehort.

Eine nordliche Querung des Koéhlbrands ergén-

zend zu einer sidlichen Hafenquerspange ist
deshalb aus verkehrlicher Sicht unverzichtbar.

Weitere Aspekte zur Bedeutung der Kohlbrand-

bricke sind den Ziffern 2.8 und 3.3.3 zu entnehmen.

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

2.4.2 Bewegliche Briicken®

Das Netz der HauptverkehrsstraBen im Hafengebiet
fuhrt Uber die drei beweglichen Briicken Kattwyk-
bricke, Rethebriicke und Reiherstiegklappbricke.
Die Betriebs- und Offnungszeiten sind in Tab. 7
zusammengefasst. Die Standorte der drei Briicken
sind in Abb. 11 dargestellt.

Kattwykbricke

Die Kattwykbricke ist eine Hubbriicke, die als kom-
biniertes Bauwerk fir den StraBen- und Bahnver-
kehr die Suderelbe Gberspannt und die Stadtteile
Moorburg und Wilhelmsburg verbindet.

Kraftfahrzeuge und Zlge konnen die Briicke nicht
gleichzeitig queren. Der Bahnverkehr hat Vorrang
gegeniiber dem StraBenverkehr. Fir die Belange
der Schifffahrt wird das bewegliche Mittelteil der
Briicke angehoben. Bahn- und StraBenverkehr sind
dann gegentiber der Schifffahrt wartepflichtig.

Die Bahnverkehre in Richtung Nordosten (Skandi-
navien und der baltische Raum sowie die Berliner
Strecke) werden direkt aus dem westlichen Hafen
Uber die Kattwykbriicke gefiihrt, ohne den Umweg
Gber Maschen zu nehmen.

Fur den StraBenverkehr ist in jeder Richtung ein
Fahrstreifen vorhanden. Der Bahnverkehr (iber die
Kattwykbriicke wird in der Mitte der StraBBe auf ei-
ner eingleisigen Strecke gefiihrt. Fahrt eine Bahn
Uber die Bricke, wird der StraBenverkehr vor der
Briickenzufahrt Uber eine kombinierte Lichtsignal-
und Schrankenanlage angehalten. Somit ergeben
sich zwei Moglichkeiten der Behinderung des Stra-
Benverkehrs:

= Offnung der Briicke fiir groBe Schiffe oder durch

Wartungsarbeiten und
= Sperrung wéhrend einer Bahnfahrt.

Zwischen 5.30 und 22.00 Uhr werden fir den
Schiffsverkehr neun Offnungen angeboten. Dazwi-
schen und von 22.00 bis 5.30 Uhr sind Sonderoff-
nungen unter bestimmten Voraussetzungen maéglich.
Eine Ubersicht der Behinderungen im StraBenver-
kehr fir das erste Halbjahr 2009 zeigt Abb. 12.

Die Lange der Offnungszeiten, die der gesamten
Sperrzeit des Kfz-Verkehrs entspricht, ist abhangig
von der Hohe und der Anzahl der Schiffe. Die ange-

8  Schlothauer & Wauer
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Kattwykbriicke Rethebriicke Reiherstiegklappbriicke

Betriebszeit Mo-So, 0.00-24.00 Uhr Mo-Sa, 7.00-22.00 Uhr Mo-Sa, 7.00-18.00 Uhr

PlanmaBige Offnungen 5.30, 8.00, 10.00, 12.00, immer zum astronomi- nein
14.00, 16.00, 18.00, schen Tide-Hochwasser-
20.00 und 22.00 zeitpunkt

Weitere Offnungen auf Anforderung geméaB  auf Anforderung gemaB  auf Anforderung gemaB §24 (2) HVO,

§24 (2) HVO §24 (2) HVO auBer 7.00-7.30 Uhr und 16.15-17.15
Uhr
Sperrung des bei einer Bahnfahrt nein nein
Kfz-Verkehrs
Tab. 7 Uberblick der Betriebs- und Offnungszeiten der
beweglichen Briicken auf den Hauptverkehrs- 1000
straBen im Hafengebiet 000 u Offnungen ¥ Bahnfahrten
5.30-22.00 Uhr W 22.00-5.30 Uhr
800
. . . i . i - 700
botenen Briickenoffnungen fir Schiffe konnen bis zu 2 o
30 Minuten dauern. Fiir eine Offnung errechnet sich <§ 500
eine mittlere Sperrzeit von ca. 11 Minuten. Meldet 400
sich wéhrend einer Offnung eine Bahn an, wird nach 300
der Freigabe der Briicke zuerst der StraBenverkehr 200
bedient, bevor die Sicherung fiir den Bahnverkehr 10
0
vorgenommen erd Januar Februar Marz April Mai Juni
Abb. 12 Behinderung des StraBenverkehrs auf der

Die Auswirkungen einer Sperrung auf den Ver-
kehrsfluss infolge der Fahrt eines Zuges sind rela-
tiv gering. Auch die aus Zugfahrten resultierenden
mittleren Wartezeiten sind mit gut vier Minuten
noch vertretbar. Bei mehreren Zugfahrten nachei-
nander kann die Sperrzeit allerdings die Sperrungs-
dauer von Durchfahrten groBer Schiffe erreichen.
Daraus konnen sich Rickstaus bis zum Knotenpunkt
Kattwykdamm/Hohe-Schaar-StraBe ergeben. Un-
ter den gleichen Bedingungen wére der Knoten-
punkt Moorburger Hauptdeich/Furstenmoordamm
aufgrund seines gréBeren Abstands zur Kattwyk-
briicke noch nicht betroffen.

Die technische Leistungsfahigkeit der Briicke stoBt
absehbar an ihre Grenzen. Die Ermidung der Bru-
cke wird insbesondere durch den Bahnverkehr
bewirkt. Sofern die Briicke nicht von den Bahn-
verkehren entlastet wird, steht dem Hafenverkehr
nach dem mittelfristig zu erwartenden Erreichen der
Restlebensdauer der Kattwykbriicke keine Suder-
elbquerung fir den StraBenverkehr zwischen der
Koéhlbrandbriicke und den Stderelbbricken zur Ver-
fugung.

Aus diesen und weiteren Grinden wurden die
Planungen fir eine neue Eisenbahnbricke Uber die
Suderelbe bereits aufgenommen (vgl. Ziffer 3.1.6.1).

Fir die Kattwykbricke liegt ein aktuelles Gutachten
uber ihre verkehrliche Bedeutung im Kfz-Verkehr

Kattwykbriicke durch Offnungen und Bahnfahrten
im ersten Halbjahr 2009

vor. Die Kattwykbriicke ist derzeit mit rund 9.000
Kfz/24h belastet. Etwa ein Drittel der Fahrten ha-
ben ihr Ziel bzw. ihre Quelle in Wilhelmsburg. Mit
Inbetriebnahme der Ortsumgehung (OU) Finken-
werder und der A26 werden sich die Verkehrs-
strome verédndern. Beide MaBnahmen fihren zu
Verkehrsreduzierungen auf der Kattwykbricke, die
in der Uberlagerung mit kiinftigen allgemeinen Ver-
kehrszunahmen in diesem Bereich nur zu geringen
Verkehrszunahmen flihren werden.

Eine Potenzialabschatzung der Kraftfahrzeuge, die
aufgrund der Quelle-Ziel-Beziehungen die Kattwyk-
bricke nutzen koénnten, ergibt maximal etwa
20.000 Kfz/24h anstatt heute 9.000 Kfz/24h.
Realistischerweise wiirde sich selbst bei einem
Wegfall aller Sperrzeiten nur eine Verkehrszunah-
me von 5.000 Kfz/24h auf dann 14.000 Kfz/24h
ergeben. Infolge der weiterhin bestehenden, schiff-
fahrtsbedingten Sperrzeiten, ist aber real nur mit
einer Zunahme um rund 3.000 Kfz/24h zu rechnen.
Die resultierende Verkehrsstarke lage dann bei
etwa 12.000 Kfz/24h.

Angesichts dieser Daten stellt die Kattwykbriicke
eine wichtige Komponente im HafenstraBennetz
dar. Zum einen entlastet sie andere Strecken als
Alternative, zum anderen nimmt sie zuséatzliche

2 Bestandsbewertung und Potenziale
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Abb. 13 Anzahl der Offnungen der Rethebriicke

von 2004 bis 2008

Abb. 14 Anzahl der monatlichen Offnungen der Reiher-

stiegklappbricke von Januar 2908 bis Juli
2009 unterschieden nach den Offnungszeiten

Verkehre dieser Strecken in Spitzenstunden sowie
in Storfallen auf. Um ein Verkehrsleitsystem zu er-
moglichen, ist die Querung der Siiderelbe in Héhe
der Kattwykbriicke somit unentbehrlich.

Zur Information der Verkehrsteilnehmer sind im Vor-
feld der Kattwykbriicke Leuchttafeln aufgestellt,
die dem Kraftfahrer anzeigen, ob die Bricke frei ist
oder mit welcher Wartezeit zu rechnen ist.

Diese Anzeigen erreichen allerdings nur einen Teil
der potenziellen Briickennutzer. Viele Kraftfahrer
mussen sich bereits weit vor den Leuchttafeln in ih-
rer Routenwahl festlegen. Sie sehen die Anzeigen
bei der Wahl der Alternativroute nicht und kénnen
deren Information nicht nutzen. Dies macht deutlich,
dass ein Grund fur die derzeit relativ geringe Aus-
nutzung der Leistungsfahigkeit der StraBenverbin-
dung aus der Ungewissheit resultiert, ob die Briicke
bei ihrer Ankunft passierbar ist.

Rethebriicke

Die 1934 gebaute Rethebriicke ist die StraBen- und
Gleisverbindung zwischen den Gebieten Neuhof
und Hohe Schaar iber die Rethe. Das Hafenbahn-
gleis verbindet die Haupthafenbahnhofe Hamburg

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

Sid und Hohe Schaar. Die vorhandene Briicke ist
nach 75-jahriger Standzeit stark geschadigt, ins-
besondere der maschinelle Antrieb.

Deshalb wird im Frihjahr 2010 mit dem Bau einer
neuen Briicke begonnen (vgl. Ziffer 3.1.6.2).

Uber die Rethebriicke fiihrt sowohl der StraBen-
verkehr als auch der Bahnverkehr. Fir den Stra-
Benverkehr steht je Fahrtrichtung ein Fahrstreifen
zur Verfliigung. Die Héchstgeschwindigkeit ist auf
30 km/h begrenzt. Anders als bei der Kattwyk-
bricke befindet sich das Bahngleis neben den Fahr-
streifen des StraBenverkehrs. Unmittelbar hinter
dem nordlichen Brickenkopf kreuzt die Bahn die
StraBe, so dass wahrend einer Bahnfahrt die Que-
rungsstelle signaltechnisch gesichert wird und der
Kfz-Verkehr anhalten muss.

An der Rethebriicke wird fir kleine Schiffe immer
zum astronomischen Tide-Hochwasserzeitpunkt
eine Offnung angeboten. Die gréBeren Seeschiffe
konnen sich zu jeder Zeit anmelden. Die Vorlauf-
zeit betragt funf bis zehn Minuten. Die Hubhéhe er-
gibt sich aus der Hohe der Schiffe. Die Anzahl der
Hlbe variierte in den letzten Jahren. Im Jahr 2008
wurden 2.335 Hibe notiert. Dies sind im Mittel
6.4 Offnungen pro Tag. Ein Vergleich der Anzahl der
Offnungen in den letzten funf Jahren ist in Abb. 13
dargestellt.

Fir die vier Monate Juni, Juli, Dezember 2008 und
Januar 2009 wurden die Offnungszeiten in Abhéan-
gigkeit der Hubhohe unterschieden und daraus die
mittlere Sperrzeit fur den Kfz-Verkehr berechnet.
Die Ergebnisse sind in Tab. 8 eingetragen. Wahrend
der Betriebszeiten wird die Rethebriicke im Mittel
far 10,6 Minuten getffnet und fir den StraBen-
verkehr gesperrt.

Reiherstiegklappbriicke

Uber die Reiherstiegklappbriicke wird der StraBen-
verkehr auf jeweils einem Fahrstreifen pro Richtung
gefuhrt. Wahrend der Spitzenzeiten im Kfz-Verkehr
ist eine Offnung fiir den Schiffsverkehr nicht mog-
lich. Die Offnung der Briicke wird bei einer Anmel-
dung eines Schiffes innerhalb der Betriebszeit und
auBerhalb der Spitzenzeiten sofort durchgefihrt.
Abb. 14 zeigt die Anzahl der monatlichen Offnungen
der Reiherstiegklappbricke von Januar 2008 bis
Juli 20009.



Anzahl und mittlere Offnungszeiten bei verschiedenen Hubhéhen

1-15m 16-25 m 26-46 m 1-46 m
Anzahl Zeit Anzahl Zeit Anzahl Zeit Anzahl Zeit
7.00- 173 8,2 Min. 179 9,2 Min. 213 13,6 Min. 565 10,6 Min.
22.00 Uhr
22.00- 18 7,3 Min. 54 9,8 Min. 60 15,7 Min. 132 12,1 Min.
7.00 Uhr
Tab. 8 Offnungszeiten der Rethebriicke bei verschiedenen Hubhéhen

2.5 Konzepte fir Sonderverkehre
und -situationen

2.5.1 Schwertransporte

Das Schwerverkehrsnetz des Hafens besteht nicht
nur aus den HauptverkehrsstraBen, sondern auch
aus vielen Sammel- und Anliegerstralen, da die
Terminals und Hafenbetriebe die Quell- und Ziel-
verkehre flr die (iberregionalen Routen der Schwer-
und GroBraumtransporte generieren. Der Hambur-
ger Hafen hat zudem die Randbedingung, dass die
Erreichbarkeit der Hafenfirmen und Umschlaganla-
gen Uber rd. 65 StraBenbriicken erfolgen muss.

Zahlreiche StraBen und Bricken im Hafengebiet
weisen Tragfahigkeitseinschrankungen auf Grund
des Bauwerkszustandes, der Briickenklasse oder
von Hohenbeschrankungen auf. Diese Einschran-
kungen werden im Rahmen des Genehmigungsver-
fahrens von GroBraumtransporten gemaB §29 StVO
seitens der HPA bericksichtigt. Zurzeit sind we-
sentliche Teile des HauptverkehrsstraBenetzes im
Hafen — unter BerUcksichtigung der entsprechenden
Einschrankungen — fiir Schwertransporte geeignet.
Gesperrt sind einige Briicken, darunter die Rethe-
briicke, die in den kommenden Jahren durch einen
Neubau ersetzt wird (vgl. Ziffer 3.1.6.2). Diese Ein-
schrankung fuhrt dazu, dass Schwertransporte in
Nord-Sud-Richtung im Hafen derzeit nur durch Wil-
helmsburg (Reiherstieg Hauptdeich/Bei der Woll-
kémmerei) geftihrt werden kénnen.

Zahlreiche Routen sind zudem fir GroBraumtrans-
porte geeignet und werden von zu niedrigen Uber-
bauten freigehalten.

2.5.2 Sperrung und Radumung bei

Hochwasser

Um die Funktionsféhigkeit des StraBenverkehrs im
Hafen auch bei Hochwasser sicherzustellen, wurden
verschiedene Notfallszenarien konzipiert. Dabei

wird durch die HPA angestrebt, den Hafenbetrieb
so lange wie moglich aufrecht zu halten. Prioritat hat
im Katastrophen- und Hochwasserfall die schnelle
und sichere Rdumung des Hafens.

Es wurden fir den Eintritt einer Sturmflut Wegwei-
sungen zum Verlassen des Hafens und Sperr- und
Raumzonen auf Grundlage verschiedener Hochwas-
serstédnde entwickelt, die im Folgenden zusammen-
fassend beschrieben werden.

Erwarteter Wasserstand bis NN +5.00 m

(Abb. 15)

In Abhangigkeit des erwarteten Wasserstands
werden zahlreiche ufernahe StraBen kurz vor dem
Uberfluten gesperrt und geraumt (sog. Null-Sperr-
stellen): Sie liegen zumeist am Nordufer der Elbe.
Im Hafen sind betroffen:

* Ellerholzweg (NN +4,40 m),

= Altenwerder Damm (NN +4,80 m) und

= KattwykstraBe (NN +5,00 m).

Weitere tief liegende StraBen werden in Teilberei-
chen gesperrt.

el RS .

Abb. 15 Ubersichtskarte der Null-Sperrstellen
(Sperrung bei Hochwassersténden

unter NN +5,00 m)
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Erwarteter Wasserstand Gber NN +5,00 m bis
NN +6,50 m (Abb. 16)

Die Sperr- und Raumzone | mit den Radumgebieten
1 bis 4 (vgl. nebenstehende Karte) wird teilweise
(bei erwartetem Wasserstand bis NN +5,50 m)
oder ganz (bei erwartetem Wasserstand Uber
NN +5,50 m) gesperrt. Die jeweils betroffenen Ge-
biete sind in den Abbildungen 16 und 17 dargestellt.

Die betroffenen Gebiete — dabei handelt es sich
um Uberflutungsgefahrdete Flachen und Gebau-
de auBerhalb der Hafenpolder — missen gerdumt
werden. Nach Anordnung der R&umung missen die

Beschéftigten:
Abb. 16 Ubersichtskarte der Sperr- und Raumzonen = den Hafen verlassen oder
bei verschiedenen Hochwasserstéanden .

einen Hafenpolder,
= eine aufgehoéhte Hafenflache (héher
NN +7,80 m) oder
= einen Fluchtraum in einem standfesten Geb&ude
(héher NN +7,80 m) aufsuchen.

Erwarteter Wasserstand Gber NN +6,50 m
(Abb. 17)

Der gesamte Hafen wird gesperrt und gerdumt. Die
Beschéftigten und Hafenbewohner missen den Ha-
— = ::.—.i : A fen verlassen, mit Ausnahme von Personen, die Not-
: ' \ dienste oder Verteidigungsaufgaben versehen.

[P —————————
[

- - ——

—— W= G

Py D A |

-
!
|

Verkehrsfihrung bei Hochwassergefahr
f : In der verkehrsarmen Zeit (Mo bis Fr 18.00-6.00
B Uhr, Sa, So, Feiertag) erfolgt in der Regel keine
Abb. 17 Sperrgebiet im Hafen bei Wassersténden zwangsweise Verkehrsfiihrung. Der Hafenverkehr
tber NN +6,50 m kann iiber die gedffneten Landiiberginge aus dem
Hafen abflieBen. Die Zufahrten fir die Notdienste
und Verteidigungskrafte sind ebenfalls Gber alle ge-
offneten Landibergange maoglich.

In der verkehrsreichen Zeit (Mo bis Fr 6.00-18.00
Uhr) erfolgt eine zwangsweise Verkehrsfihrung mit
Sperren zwischen den einzelnen Rdumgebieten. Der
Hafenverkehr kann nur Gber die dem Raumgebiet
zugewiesenen Landiibergéange und AusfahrtstraBen
den Hafen verlassen. Ab einem vorhergesagtem
Wasserstand tber NN 47,30 m ist eine Ausfahrt
Richtung Wilhelmsburg nicht méglich. Die Zufahrten
fur die Notdienste und Verteidigungskrafte erfolgen
Uber alle gedffneten Landiibergange und die zuge-
wiesenen ZufahrtsstraBen.

Engpasse
Bei vergangenen Raumféllen stellten vor allem
die Landlbergénge (Zolldurchlasse) Engpéasse dar,
insbesondere der Landlbergang Ernst-August-
Schleuse.

8 G
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Abb. 18 Finkenwerder Ring

2.6 Wichtige StraBen auBerhalb
des Hafengebietes

Neben den StraBen im Hafengebiet sind auch einige
HauptverkehrsstraBen im erweiterten Umfeld des
Hafens in die Betrachtung der verkehrlichen Aus-
gangslage aufgrund der wechselseitigen Beeinflus-
sungen einzubeziehen, die:
= bereits heute teilweise vom regionalen Quell-
und Zielverkehr des Hafens genutzt werden oder
= infolge geplanter oder méglicher Erweiterungen
des Hafens mittel- bis langfristig durch hafenbe-
zogene Verkehre belastet werden.

Zu nennen sind:
= die radialen StraBen, die ihren weiteren Verlauf
im Hafengebiet haben, wie die Waltershofer
StraBe, die Finkenwerder StraBe und der Moor-
burger Elbdeich sowie
= die Strecken, die zumeist tangential zum Hafen-
gebiet verlaufen und dabei Zufahrten in das Ha-
fengebiet miteinander verbinden:
= die B73 Stader StraBe/Buxtehuder StraBe
im Stden und
= die Georg-Wilhelm-StraBe, die Harburger
Chaussee und der StraBenzug Hafenrand-
straBe/Reiherstieg Hauptdeich/Bei der Woll-
kammerei/MengestraBe 6stlich des Hafens.

Die Belastungen dieser StraBen sind Ziffer 2.8.2 zu
entnehmen.

2.7 Aktuell abgeschlossene
UmgestaltungsmaBnahmen im
StraBennetz des Hafens

Im Jahr 2008 wurden UmbaumaBnahmen am Fin-

kenwerder Knoten (heute Finkenwerder Ring) und
am Knotenpunkt Waltershof fertiggestellt, die zur
Verbesserung des Verkehrsablaufs im westlichen
Hafengebiet beitragen.

Finkenwerder Ring
Den Finkenwerder Ring hat die HPA umfangreich

umgebaut, um den Verkehr an Kreuzungen zu ent-
flechten und kinftig voneinander unabhangiger flie-

Ben zu lassen (Abb. 18). Die Finkenwerder StraBe
wurde vierstreifig ausgebaut. Ein neu eingerichteter
Ringverkehr optimiert die Kreuzungssituation und
die Anbindung der Finkenwerder StraBe an den

Altenwerder Hauptdeich. Durch eine sidliche An-

bindung der Waltershofer StraBBe an die Vollhéfner
Weiden und die verbesserte nérdliche Anbindung
der Vollhéfner Weiden an die Finkenwerder StraBe
wurde die Waltershofer StraBe im unmittelbaren

Knotenpunktzulauf funktional abgewertet und ent-

lastet.

2 Bestandsbewertung und Potenziale
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Ausbau der
Knotenpunktzufahrt
auf drei

Fahrstreifen

Abb. 19 Ausbau des Knotens Zoll Waltershof

Ausbau Knoten Zoll Waltershof
Mit dem Ausbau des Verkehrsknotens Finkenwerder

StraBe/Altenwerder Damm vor der Zollstation Wal-

tershof konnte der Verkehr durch die Anlage neuer
Fahrstreifen fur Pkw flissiger und sicherer gestaltet

werden. Pkw konnen nun auf der Route Kohlbrand-

bricke/Finkenwerder StraBe in beiden Richtungen
auf einem eigenen, dritten Pkw-Streifen an den Lkw
vorbeifahren (Abb. 19). Mit den AusbaumaBnahmen

konnte die Leistungsfahigkeit an den beiden kriti-

schen Knotenpunkten erheblich verbessert werden.

B

Abb. 20 Bezirkseinteilung des Verkehrsmodells
Hafen Hamburg

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

2.8 Verkehrliche Beurteilung
des StraBennetzes im Hafen

2.8.1 Verkehrliche Basisdaten

Verkehrszéhlungen

Grundlage der verschiedenen verkehrlichen Unter-
suchungen und Gutachten sind die alljghrlich durch-
gefiihrten Verkehrszéhlungen sowie die Kennzei-
chenerfassung aus dem Jahr 2006.

StraBenverkehrsmodell Hafen

Fur verschiedene Analysen bildet das HPA-eigene

StraBenverkehrsmodell (Abb. 20), das den Hafen in

70 Verkehrszellen unterteilt, die Basis. Fir die unter-

schiedlichen Szenarien liegen die Zustéande

= Analyse (2007),

= Zielszenario (Verkehrsprognose auf Basis einer
Umschlagmenge von 18 Mio. TEU - vgl. Ziffer
3.1.1) und

= Extremszenario (Verkehrsprognose auf Basis
einer Umschlagmenge von 30 Mio. TEU — vgl.
Ziffer 3.1.1) vor.

Auf Basis dieses Modells wurden verschiedene Ver-

kehrsflusssimulationen durchgefiihrt.

Verkehrsuntersuchungen und Gutachten

Zur Beurteilung der verkehrlichen Situation liegen

dem Masterplan StraBenverkehr im Wesentlichen

folgende Verkehrsuntersuchungen und Gutachten

zu Grunde:

= Verkehrsflusssimulation im Zuge der Haupt-
hafenroute (2008)°,

= Wirkungen einer Sperrung der Kéhlbrandbriicke
(2009)°,

= Verkehrsflusssimulation Knotenpunkt Neuhof®
mit Entwurfsplanung zur Knotenpunktgestaltung
(2009)'°,

= verkehrliche Bedeutung der Kattwykbricke fir
den motorisierten Individualverkehr (Entwurf
2009)° sowie

= ein Gutachten zur Lkw-Verkehrsflussoptimie-
rung im Hamburger Hafen (2005/2006)"" und

= verschiedene  Verkehrsuntersuchungen  zur
Hafenquerspange (im Auftrag der HPA, BSU
und anderer).

= Weiterhin ist die Problemanalyse Hafenverkehr
der TUHH aus dem Jahr 2005'? ein wichtiger Be-
standteil zur verkehrlichen Beurteilung.

9 SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH

10 SHP Ingenieure

11 Industrieverband Hamburg e. V.

12 TU Hamburg-Harburg, AB Verkehrssysteme und Logistik



Steinwerder

Eurogate A7 Nord Toller Ort
Burchardkai 40,6 % 18,7 %

Dradenau
15,6 %
Kéhlbrandbriicke
@ Anteile an der @

Querschnittbelastung
43,8 %
34,4 % @

|
| Veddeler
Damm

Sonstige
Gebiete
9.4 % 37,5 %
;V;StAh;:h A7 Sud Neuhof
Abb. 21 Quellen und Ziele des Verkehrs auf der
Kohlbrandbricke (Verkehrsstarken des
Verkehrsmodells, Quelle: HPA, SSP)
2.8.2 Verkehrsbelastungen

Durch Verkehrszéhlungen und Kennzeichenerfas-
sungen liegen Grundlagendaten fir das Verkehrs-
modell der HPA vor, die umfassende Aussagen zur
Verkehrsbelastung der HafenstraBen (Abb. 22) er-
moglichen. Die Haupthafenroute ist bei durchgehend
vierstreifiger Befahrbarkeit mit Verkehrsstérken
zwischen 22.000 Kfz/24h im Bereich Saalehafen
und 37.000 Kfz/24h zwischen den Knotenpunkten
Breslauer StraBBe und Neuhofer Damm belastet.

Fur die Koéhlbrandbricke liegen Darstellungen des
tageszeitlichen Verlaufes der werktéglichen Ver-
kehrsbelastung tber sechs Jahre (1999-2004) vor.
Es zeigt sich, dass die Verkehrsbelastung durch
Lkw in diesem Zeitraum kontinuierlich gestiegen ist,
wahrend der Anteil fir Pkw sich in der Tagessumme
kaum unterscheidet. Auffallend sind im Pkw-Verkehr
die starke Morgenspitze gegen 7.00 Uhr, die gleich-
méaBige Abnahme bis in die Mittagszeit und die
breiter verteilte nachmittagliche Hauptverkehrszeit
zwischen 15.00 und 19.00 Uhr. Das Verkehrsauf-
kommen der Lkw zeichnet sich durch eine zuneh-
mende Gleichverteilung (iber den Tag aus.

Im Rahmen einer Untersuchung der Auswirkungen
einer Sperrung der Kéhlbrandbricke'® wurden im
Jahre 2009 fiur den die Kohlbrandbriicke nutzenden
Verkehr Quell- und Zielbereiche ermittelt (Abb. 21).

Die Quellen und Ziele verteilen sich im Einzelnen

wie folgt:

= Mebhr als ein Drittel der Verkehrsmenge auf der
Koéhlbrandbriicke hatihren UrsprungundihrZielim
unmittelbaren Umfeld der Bricke (Terminals

13 SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH
Wirkungen einer Sperrung der Kéhlbrandbricke im Auftrag der HPA
Bergisch Gladbach 2009

Verkehrs- Pkw Lkw Gesamt
beziehungen

Erfasste 95.000 44.000
Fahrten

je Tag

Quellverkehr 25% 31%
Zielverkehr 25% 31 %
Durchgangsver- 45% 1%
kehr

Binnenverkehr 5% 26 %

Tab. 9 Ubersicht der ermittelten Verkehrsbeziehungen

im Hafen Hamburg (Kennzeichenerfassung
2006)

Hamburg, Burchardkai, Dradenau, Altenwerder,
Steinwerder, Tollerort und RoB).

= Der groBte Teil des Verkehrs (ca. 44%) auf
der Kohlbrandbriicke nutzt auch den Veddeler
Damm. Fast die Halfte dieser Fahrzeuge haben
Fahrtquelle oder -ziel im direkten Bereich des
Veddeler Damms.

=  Nur etwa 19% der Fahrzeuge durchfahren den
Veddeler Damm und verlassen oder erreichen
den Hafen uber die Norderelbbricken in oder
aus nordéstlicher Richtung (nicht dargestellt).

= Rund 41 % der Fahrzeuge erreichen oder ver-
lassen den Hafen durch den Elbtunnel der A7.
Dabei handelt es sich sowohl um Verkehr mit
Fahrtquellen und -zielen in Hamburg als auch um
durchgehenden Fernverkehr (rund 40 %).

= Der Anteil der Fahrten auf der Kohlbrandbriicke
aus und in Richtung Stden von der A7 betragt
nur rund 9 %.

= Die Halfte aller Fahrten westlich des Kéhlbrands
(50 %) haben ihre Fahrtquelle oder -ziel im Hafen
(Waltershof, Dradenau, Altenwerder).

= Von den insgesamt uber 20.000 Kfz/24h, die
den Neuhofer Damm passieren, nutzen rund
60 % die Kéhlbrandbriicke.

= Quelle und Ziel dieser Fahrzeuge liegen sowohl
in Wilhelmsburg als auch im Hafen bzw. fihren
durch Wilhelmsburg hindurch nach Osten.

= Der Schwerverkehrsanteil auf den Routen zu
den Terminals liegt mit Gber 75 % noch weit Gber
dem Anteil auf der Kéhlbrandbricke.

Zusammenfassend zeigt Abb. 22 die Belastungen
aus dem StraBenverkehrsmodell Hafen (Quelle:
HPA). Die im Plan nicht dargestellte vierstreifige
B73 Stader StraBe/Buxtehuder StraBe in Harburg
ist mit 35.000 bis 40.000 Kfz/24h stark belastet.

2 Bestandsbewertung und Potenziale
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Legende
Autobahnen/HauptverkehrsstraBen

=== StraBen der HPA

B Zshlquerschnitt

Quer- Pkw Lkw Gesamt
schnitt

1 Koéhlbrandbriicke 24.000 12.500

2 Veddeler Damm 20.500 7.000

3 Neuhofer StraBe 10.000 5.000

4 Reiherstieg- 4.000 1.500
Hauptdeich

5 Rethedamm 4.500 2.500

6 Hohe-Schaar- 7.500 3.500
Stralle

7 Kattwykbriicke 6.500 2.500

8 Moorburger 3.000 2.500
Hauptdeich

9 Pollhorner 500 250
Hauptdeich

10 Reiherdamm 7.000 1.000

11 Waltershofer 9.500 250
StraBe

12 Vollhofner 8.500 500
Weiden

13 Finkenwerder 20.000 3.000
StraBe-West

14 Finkenwerder 15.500 5.500
Ring

15 Finkenwerder 30.000 10.000
StraBe-Ost

Abb. 22 Verkehrsstarke der HafenstraBen

im Verkehrsmodell Hafen

@
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2.8.3 Verkehrsbeziehungen im Hafen

Im Juni 2006 wurden die Verkehrsbeziehungen im
Hafengebiet mit einer umfassenden Kennzeichener-
fassung und -verfolgung ermittelt. Dazu wurde der
Hafen in 15 Teilgebiete unterteilt. AuBerdem wurden
15 Ein- und Ausfahrquerschnitte erhoben. Die Erhe-
bung erfolgte nach Lkw und Pkw unterteilt. Diese
Daten sind unter anderem Grundlage fur das HPA-
eigene StraBenverkehrsmodell. So liegen detaillier-
te, nach Fahrzeugart unterschiedene, Daten lber
die hafeninternen Verkehrsbeziehungen (Binnenver-
kehr) sowie den Quell-, Ziel- und Durchgangsver-
kehr vor. Insgesamt wurden innerhalb eines Tages

= 139.000 Fahrten erhoben, die sich auf

= 44.000 Lkw-Fahrten und

= 95.000 Pkw-Fahrten verteilen.

Die generelle Zusammenfassung der Fahrten im
Binnenverkehr, im Quell- und Zielverkehr und im
Durchgangsverkehr zeigt die Unterschiede zwi-
schen Lkw und Pkw auf (Tab. 9).

Aktuelle Ergebnisse des Verkehrsmodells der Ha-
fenstraBen aus dem Herbst 2009 kommen zu leicht
unterschiedlichen Ergebnissen. Eine Auswertung
des Durchgangsverkehrs ergibt fir den Pkw-Ver-
kehr 40 % aller Fahrten, fir den Lkw-Verkehr sogar
nur 4 %. Auf die Ergebnisse fir einzelne Querschnit-
te wird an anderer Stelle eingegangen.

Binnenverkehr

Hinsichtlich der réumlichen Verteilung des Binnen-

verkehrs sowie des Quell- und Zielverkehrs auf die

einzelnen Gebiete sind die Erhebungsergebnisse

wie folgt zusammenzufassen:

= Die wichtigsten Quellen und Ziele des Binnen-
verkehrs (Abb. 23) der Lkw sind der westliche
Kleine Grasbrook (Bereich B), Steinwerder (C)
sowie die Containerterminals Burchardkai (E)
und Hamburg (F).

= Die meisten Binnenverkehrsfahrten  zwi-
schen den einzelnen Bereichen — die hafen-
internen  Umfuhren (Abb. 24) - finden
zwischen den Bereichen westlicher Kleiner
Grasbrook (B) und Steinwerder (C), sowie zwi-
schen den Containerterminals Burchardkai (E)
und Hamburg (F) statt.

= Weitere wichtige Beziehungen sind Steinwerder
(C) zu Burchardkai (E) und westlicher Kleiner
Grasbrook (B) zu RoBhafen (D).

Der Binnenverkehr der Pkw wird auf Grund der ge-

ringen Bedeutung nicht detailliert betrachtet.



Quell-/Zielverkehr

Der Quell- und Zielverkehr im Lkw-Verkehr
(Abb. 25) konzentriert sich auf die Bereiche:

= westlicher Kleiner Grasbrook (B),

= Steinwerder (C),

= CT Burchardkai (E) und

= CT Hamburg (F) sowie den Bereich

= Hohe Schaar (L).

Im Pkw-Verkehr tritt der starkste Quell- und Zielver-
kehr an den arbeitsplatzintensiven Bereichen

=  Steinwerder (C),

= westlicher Kleiner Grasbrook (B),

= Neuhof (K) sowie

= Hohe Schaar (L) auf.

Die Containerterminals weisen bezogen auf den
Pkw-Verkehr vergleichsweise geringe Verkehrs-
starken auf.

Durchgangsverkehr

Fur die Beschreibung der Durchgangsverkehre
wird auf die aktuellen Daten des Verkehrsmodells
der HafenstraBen zuriickgegriffen. So betragt der
Durchgangsverkehrsanteil bezogen auf das Hafen-
gebiet auf der Kohlbrandbricke im Pkw-Verkehr
45%, im Lkw-Verkehr dagegen nur 3%. Ahnliche
Verhéaltnisse ergeben sich auf dem Veddeler Damm,
dem Neuhofer Damm, der Hohe-Schaar-Strale so-
wie der Kattwykbriicke. Die StraBen westlich des
Zollhofs Waltershof, das heiBt auBerhalb des Frei-
hafens, weisen dagegen sehr hohe Anteile an — auf
das Hafengebiet bezogenem — Durchgangsverkehr
auf (Tab. 11). Die Querschnitte entsprechen denen
in Abb. 22.

2.8.4 Kapazitat der Strecken
und Knotenpunkte'

Zur verkehrlichen Beurteilung des StraBennetzes
im Hafen ist als Grundlage auch die Uberprifung
der Kapazitaten von Strecken und Knotenpunkten
erforderlich.

14 Schlothauer & Wauer
Rahmenplan IT-gestiitztes Verkehrsmanagementsystem Hafen Hamburg
November 2009
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Abb. 23 Binnenverkehr des Hafens Hamburg
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Abb. 24 Wichtige Beziehungen im Binnenverkehr des Hafens Hamburg
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Abb. 25 Quell- und Zielverkehr im Hafen Hamburg
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Kapazitat [Kfz/h] bei verschiedenen Geschwindigkeiten [km/hl

SV einstreifig zweistreifig dreistreifig
[%] 30 40 50 60 50 70 80 50 60 70 80
0 1.600 1.700 1.800 2.050 3.600 3.800 3.950 4.100 5.400 5.550 5.700 5.800
10 1.450 1.550 1.650 1.900 3.300 3.550 3.750 3.900 4.900 5.200 5.400 5.500
20 1.300 1.400 1.500 1.800 3.000 3.300 3.550 3.700 4.500 4.800 5.050 5.200
Tab. 10 Grundkapazitat bei unterschiedlicher Fahrstreifenanzahl und Schwerverkehrsanteil (SV) fiir Streckenabschnitte mit einer

Léngsneigung kleiner 2% nach HBS 2001/2005

Magistrale Anteil
Durchgangsverkehr

Haupthafenroute, ein- 30%
schl. Kéhlbrandbriicke
Neuhofer StraBe 29%
Rethedamm,/Hohe- 20%
Schaar-Stral3e, einschl.
Rethebriicke

Moorburger Haupt- 31 %
deich/Kattwykdamm,

einschl. Kattwykbriicke

St. Pauli-Elbtunnel/ 3%

Reiherdamm

Waltershofer StraBe/ 67 %
Vollhéfner Weiden

Finkenwerder StraBe/ 55%
Finkenwerder Ring

Moorburger StraBe/ 33%
SeehafenstralBBe

Durchschnitt 33%

Tab. 11 Zusammenstellung der Durchgangsverkehrs-

anteile auf wichtigen HafenstraBen (Quelle:
Verkehrsmodell HafenstraBen)

Routen der Problemanalyse

Hafenverkehr )}
== mm Route 1 (Haupthafenroute) '
== == Route 2

== Route 3 y 4

mm == Weitere HauptverkehrsstraBen im
Umfeld des Hafens

Ve -y

:I ~~~ Tl ’0'_— |
=" !

V4 I‘

,\

=,

Abb. 26 Routen im StraBennetz des Hafens
(aus Problemanalyse Hafenverkehr)
und weitere StraBen im Umfeld
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Die Verfahren zur Berechnung der Kapazitat von
Strecken und Knotenpunkten erfolgen gemaB dem
Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrs-
anlagen (HBS 2001) in der aktuellen Fassung von
2005'.

2.8.4.1 Streckenabschnitte

In Tab. 10 sind die Grundkapazitaten bei ein-, zwei-
und dreistreifiger Richtungsfahrbahn fir verschiede-
ne Geschwindigkeiten und fir drei Schwerverkehrs-
anteile (0/10/20 %) angegeben.

Die Werte firr die Geschwindigkeiten von 50 km/h
und 80 km/h wurden nach HBS 2001,/2005 berech-
net.

Die Grundkapazitat fur einen Streckenabschnitt
wird durch die Offnung einer beweglichen Briicke
oder durch eine Bahnfahrt an einer BUSTRA-An-
lage gemindert. Fir die Briicken berechneten sich
folgende mittlere Offnungszeiten:

= Kattwykbricke mit 11 Min. und 28 Sek.,

= Rethebricke mit 10 Min. und 36 Sek. sowie

= Reiherstiegklappbricke mit 9 Min.

Die Grundkapazitat von 1.300 Kfz/h (zulassi-
ge Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h auf den
beweglichen Briicken) verringert sich um den Anteil
der Offnungszeit pro Stunde.

Fur die drei beweglichen Briicken ergeben sich
folgende Kapazitaten je Fahrtrichtung:

= Kattwykbricke mit 1.010 Kfz/h,

= Rethebricke mit 1.000 Kfz/h sowie

= Reiherstiegklappbriicke 1.110 Kfz/h.

15 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2001,/2005)
Kéln 2001/2005



2.8.4.2 Knotenpunkte

Die Kapazitdt an lichtsignalgesteuerten Knoten-
punkten wird nach HBS 2001 fur jeden Fahrstreifen
getrennt berechnet.

Es werden ausschlieBlich verkehrsabhéngige Steue-
rungen verwendet, die entsprechend des vorhande-
nen Verkehrsaufkommens und durch definierte Ab-
hangigkeiten zu benachbarten Knotenpunkten (z. B.
Zwangsbedingungen durch Koordinierung von LSA)
die Freigabezeit umlaufweise variieren lassen kon-
nen. Somit veréndert sich die tatséchliche Kapazitat
fur einen Fahrstreifen stéandig und berechnet sich fir
eine Stunde als Mittelwert Gber die einzelnen Um-
laufe. Die in Abb. 28 und Abb. 29 (S. 38/39 und
S. 40/41) dargestellten Kapazitaten beziehen sich
auf eine Festzeitsteuerung, da ein Berechnungs-
verfahren fir verkehrsabhédngige Steuerungen im
HBS 2001 nicht vorhanden ist.

2.8.5 Verkehrsablauf an Knotenpunkten

und auf den Routen

Die fur die ErschlieBung des Hafengebietes auf
der Elbinsel und den Durchgangsverkehr wich-
tigsten StraBenziige wurden im Rahmen der Pro-
blemanalyse Hafenverkehr's, einer flachenhaften
Untersuchung des Verkehrsablaufs, zu Routen zu-
sammengefasst. Neben der Einzelbetrachtung der
Knotenpunkte sollen so auch Aussagen zum ge-
nerellen Verkehrsablauf Gber groBere Streckenab-
schnitte ermoglicht werden. Da sich die verkehrliche
Situation im Untersuchungsgebiet seit der Erarbei-
tung der Problemanalyse nicht wesentlich gedndert
hat, kdnnen die Analyseergebnisse auch heute noch
als Grundlage von Empfehlungen zum Hafenverkehr
dienen. Zum besseren Versténdnis wird die Eintei-
lung der Routen aus der Problemanalyse in das vor-
liegende Gutachten Gbernommen (Abb. 26).

Die Route 1 entspricht der sogenannten Hauptha-
fenroute VersmannstraBe/Veddeler Damm/RoB-
damm/Kaéhlbrandbriicke. Die Haupthafenroute stellt
die nordliche Ost-West-Verbindung durch den Ha-
fen dar. Da die A255 Uber die ZweibriickenstraBBe
und die TunnelstraBe auf kurzem Wege erreicht wer-
den kann, dient die Haupthafenroute auch als Ver-
bindung zwischen den Bundesautobahnen A7 und

16 TU Hamburg-Harburg
AB Verkehrssysteme und Logistik, Problemanalyse Hafenverkehr
Hamburg 2005
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Abb. 27 Bewertung des Verkehrsablaufs an Knoten-

punkten im Hafengebiet (Ergebnisse der Problem-
analyse Hafenverkehr, Daten aus dem Jahr 2004)

A255/A1/A252. Die Haupthafenroute fihrt nicht
Uber bewegliche Briicken.

Die Route 2 stellt die Nord-Sud-Verbindung des
Hafens dar. Sie beginnt (von Siiden) an der An-
schlussstelle HH-Wilhelmsburg-Sud der B4/B75/
A253, fihrt Gber den StraBenzug Hohe-Schaar-
StraBe/Rethedamm/Neuhéfer Damm und mindet
am Knotenpunkt RoBdamm/Neuhéfer Damm in
die Haupthafenroute. Auswirkungen auf den Ver-
kehrsablauf ergeben sich auf dieser Route durch die
Rethebricke sowie Kreuzungen mit der Hafenbahn.

Die Route 3 verbindet die suldlichen Bereiche
des Hafens mit der Anschlussstelle HH-Moorburg
der A7. Sie verlauft von der Anschlussstelle HH-
Moorburg iber Firstenmoordamm,/Moorburger
Hauptdeich/Kattwykdamm und mindet am Knoten-
punkt Kattwykdamm/Hohe-Schaar-StraBe in die
Route 2. In der Problemanalyse Hafenverkehr wur-
den die Profilfahrten der Route 3 verlangert und
Uber die Route 1 und 2 bis zum Knotenpunkt Ved-
deler Damm/Reiherdamm geflihrt, um eine ausrei-
chend lange Beurteilungsstrecke zu haben. Route 3
verlauft tber die Kattwykbriicke, eine Hubbricke,
die von StraBenverkehren und Hafenbahn gemein-
sam genutzt wird.

Die genannten Routen stellen das Riickgrat des
StraBennetzes im Hafen dar. Als einzige zusatzlich
bedeutende StraBe ist die Neuhofer StraBe zwi-
schen Neuhofer Damm und Reiherstieg Hauptdeich
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zu nennen, die Uber die Reiherstiegklappbricke
verlauft.

Im Rahmen der Problemanalyse Hafenverkehr wur-
de der Verkehrsablauf an insgesamt 42 Knoten-
punkten des HafenstraBennetzes beobachtet und
bewertet (Abb. 27). Dabei ergab sich an elf Knoten-
punkten ein nur ausreichender Verkehrsablauf (fiinf
Knotenpunkte) bzw. mangelhafter Verkehrsablauf
(sechs Knotenpunkte). Die finf betroffenen Knoten-
punkte der Haupthafenroute werden im Zusammen-
hang mit der Beschreibung des Verkehrsablaufs auf
der Gesamtroute betrachtet.

Unter den anderen Knotenpunkten sind zwei Kno-
tenpunkte in Wilhelmsburg und zwei Anschluss-
stellen der A255, an denen ein allgemein (zu) ho-
hes Verkehrsaufkommen festgestellt wurde, sowie
der Finkenwerder Knoten vor dem Umbau, an dem
einzelne, nicht verkehrsgerecht abwickelbare Bezie-
hungen konstatiert wurden.

Fir die drei genannten Routen (Abb. 29) wurden im
Rahmen der Problemanalyse Hafenverkehr je zwolf
Profilfahrten in beiden Fahrtrichtungen durchge-
fuhrt. Dabei wurden die Anzahl der Stopps, deren
Grinde, die mittleren Wartezeiten und die mittleren
Geschwindigkeiten erhoben und ausgewertet. Im
Folgenden wird der Verkehrsablauf auf den Rou-
ten zusammenfassend beschrieben. Fir die Haupt-
hafenroute koénnen erganzend Ergebnisse einer
Simulation des Verkehrsablaufes'” fir die Haupt-
verkehrszeiten herangezogen werden.

17 SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH
Verkehrsflusssimulation im Zuge der Haupthafenroute in Hamburg
Bergisch Gladbach Juli 2008
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Route 1 — Haupthafenroute

Die Haupthafenroute hat sowohl fiir die Hafenwirt-
schaft als auch fir den Gesamtverkehr erhebliche
Bedeutung, da sie im Norden des Hafens die einzige
durchgehende und somit den Kohlbrand querende
StraBenverbindung ist. Die weiter im Siden gele-
gene zweistreifige Verbindung Uber den Kattwyk-
damm/Hohe-Schaar-StraBe/Kornweide ist nicht
so leistungsféhig, zumal die im Zuge des Kattwyk-
damms liegende Kattwykbriicke (Hubbricke) zeit-
weise den Verkehrsfluss unterbricht (vgl. Route 3).

Bezugsfall
In den genannten Untersuchungen stellte sich die
derzeitige Situation wie folgt dar:
= Die Haupthafenroute weist grundsatzlich aus-
reichende Kapazitatsreserven auf. Sie ist fast
durchgéngig vierstreifig befahrbar.
= Alle Knotenpunkte sind plangleich (in einer Ebe-
ne) ausgeflhrt und lichtsignalgesteuert.
= Bei den Untersuchungsfahrten wurde ein guter
Verkehrsfluss festgestellt. Die Lichtsignal-
anlagen sind gut koordiniert, die mittlere Ge-
schwindigkeit auf den Profilfahrten ergab mit
45,1 km/h einen fir stadtische Hauptverkehrs-
straBen hohen Wert.
= Die Simulationsergebnisse unterstiitzen diese
Erkenntnisse. Die vergleichsweise hohen Reise-
geschwindigkeiten ergeben sich aus der guten
Koordination der Lichtsignalanlagen und den
langeren Abschnitten mit freier Strecke.
= An vier Knotenpunkten (KP) wird der Verkehrs-
ablauf durch Rickstau von benachbarten Land-
Ubergangen beeintrachtigt:
= KP Altenwerder Damm/Finkenwerder Stra-
Be/Kohlbrandbriicke: Landibergang Wal-
tershof Finkenwerder StraBe (inzwischen
umgebaut),



= KP Kéhlbrandbricke/RoBdamm/Neuhofer
Damm: Landibergang Neuhofer Damm,
= KP Sachsenbriicke/Am Saalehafen: Land-
ubergang TunnelstraBe sowie
= KP VersmannstraBe/Baakenwerder StrafBe:
Landibergang Zweibriickenstrale.
= Am Landibergang Waltershof entstanden be-
sonders zu aufkommensstarken Verkehrszeiten
bzw. bei verstarkter Kontrolle groBe Rickstau-
langen der Lkw, die den rechten Fahrstreifen auf
der Kéhlbrandbricke blockierten. Dadurch wird
die Kapazitat fir den Pkw-Verkehr und somit die
Leistungsfahigkeit der Haupthafenroute stark
eingeschrankt. Der Knotenpunkt am Zollhof
Waltershof wurde zwischenzeitlich umgebaut
(vgl. Ziffer 2.7), so dass sich nun die Situation
verbessert darstellt.
= Am Knotenpunkt Kohlbrandbriicke/Breslauer
StraBe sind einzelne Verkehrsbeziehungen tber-
lastet. Dieser Knotenpunkt stellt derzeit die
Hauptzufahrt zum Containerterminal Tollerort
dar.
=  Am Knotenpunkt Veddeler Damm/Windhukkai
(Ost) sind ebenfalls einzelne Verkehrsbeziehun-
gen Uberlastet.
= Alle weiteren Knotenpunkte weisen zumindest
eine befriedigende Verkehrsqualitat auf.
= \Vereinzelt ergeben sich Behinderungen durch
Zuge der Hafenbahn, Baustellen und liegenge-
bliebene Fahrzeuge.
= Die Haupthafenroute wird haufig als Ausweich-
strecke bei Stau auf den Bundesautobahnen
genutzt. Dadurch entstehen zusatzliche Belas-
tungen.

Vor allem in den Verkehrsspitzenzeiten treten auf
der Haupthafenroute abschnittsweise schwerwie-
gende Stérungen im Verkehrsablauf auf, die eine
Verbesserung des Verkehrsflusses zwingend erfor-
derlich machen. Die Leistungsfahigkeit der Haupt-
hafenroute wird maBgeblich von den Zollkontrollen,
aber auch von den StraBenquerschnitten, der Lini-
enflihrung sowie der Leistungsfahigkeit der Knoten-
punkte bestimmt. Diese Faktoren kénnen sich ge-
genseitig beeinflussen.

Prognosezustande und Netzplanfalle

In der Verkehrsflusssimulation der Haupthafenroute
wurden verschiedene Prognosezusténde und Netz-
planfalle untersucht. Die Ergebnisse lassen sich wie
folgt zusammenfassen.

Es wird davon ausgegangen, dass es durch den
prognostizierten (berproportionalen Anstieg des

Schwerverkehrs kiinftig zu einer starkeren Verdran-
gung des flexibleren Personenverkehrs auf andere
Routen kommen wird, die auch auBerhalb des Ha-
fens liegen (z.B. die B4 im Hamburger Zentrum).
Aus diesem Grund wird auf der Haupthafenroute
im Prognosejahr 2025 ein deutlich geringeres Per-
sonenverkehrsaufkommen erwartet als noch 2005
bei gleichzeitig deutlich héherem Schwerverkehrs-
aufkommen.

Die Simulationen mit und ohne Zollkontrollen zeigen
den urséachlichen Einfluss der Zollkontrollen auf den
Verkehrsablauf. Allerdings bleiben demnach auch
nach deren Wegfall zwei weitere Schwachpunkte
im Verkehrsablauf der Haupthafenroute bestehen:
die Knotenpunkte im Ubergangsbereich der Kohl-
brandbriicke in den RoBdamm (Einmindung Bres-
lauer StraBe und Einmindung Neuhofer Damm) und
der Bereich Veddel mit TunnelstraBe/Passierzettel/
Veddeler Markplatz.

Am Landibergang TunnelstraBe ergibt sich einer-
seits eine regulierende Wirkung der Zollkontrollen
auf die darauffolgenden Knotenpunkte, anderer-
seits treten aber auch lange Rickstaus bis maximal
auf die StraBe Am Saalehafen auf.

GemaB der Ergebnisse der Verkehrsflusssimulation
wiurde sich mit dem Wegfall der Zollkontrollen der
Verkehrsstrom in Richtung TunnelstraBe verbessern.
Die derzeitige Linienfihrung und Knotenpunktge-
staltung im Zuge der TunnelstraBe/Passierzettel/
Veddeler Marktplatz ist den erhdhten Belastungen
allerdings nicht gewachsen.

Auf der Kéhlbrandbriicke wirde im Falle einer Sper-
rung eines Fahrstreifens (bedingt durch einen Unfall
oder Wartungsarbeiten) die verfligbare Kapazitat
der Haupthafenroute — selbst im ausgebauten Zu-
stand und nach Wegfall der Zollkontrollen — nicht
mehr ausreichen, um einen akzeptablen Verkehrs-
ablauf zu sichern. Die Fahrtzeiten auf der Hauptha-
fenroute wiirden um das Zweifache anwachsen. Der
Abfluss aus den Nebenrichtungen wiirde erschwert,
héufig ergaben sich Wartezeiten vor den Licht-
signalanlagen von mehreren Minuten.

In dieser Situation wird zudem deutlich, dass akzep-
table Alternativrouten fehlen. Das Ausweichen bei
einer Sperrung der Kohlbrandbriicke auf die Verbin-
dung Neuhéfer Damm/Rethedamm/Kattwykdamm
(mit Hubbricke)/Furstenmoordamm und A7 ist zwar
moglich, es ist aber relativ schnell mit Uberlastun-
gen an den Knotenpunkten zu rechnen.
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Bewertung

Bei der Haupthafenroute tberlagert sich die Er-
schlieBungsfunktion fiir weite Teile des Freiha-
fens mit einer sich aus der Lage im StraBennetz
ergebenden starken Verbindungsfunktion. Diese
fuhrt zu einem Anteil des Durchgangsverkehrs
von etwa 30 %. Trotzdem ist die Haupthafenrou-
te infolge des vierstreifigen Ausbaus und einer
guten Koordination der Lichtsignalanlagen der-
zeit noch ausreichend leistungsfahig und in der
Regel zlgig befahrbar. Problematisch sind ne-
ben zweier lberlasteter Knotenpunkte auch die
Landiibergéange.

Durch den Wegfall der Zollkontrollen wird sich
die Situation vor allem in den betroffenen Berei-
chen verbessern, andere Problempunkte bleiben
jedoch bestehen.

Kinftige Steigerungen der Belastung im Schwer-
verkehr fihren zur Verlagerung von Pkw-Verkeh-
ren, so dass mit einem vergleichsweise geringen
Zuwachs der Gesamtbelastung zu rechnen ist.

Routen der Problemanalyse Hafenverkehr
== == Route 2

Weitere Routen

und HauptverkehrsstraBen

_——’

Nk w11

Route 2

= Die Route ist durchgangig zweistreifig befahr-
bar und verlauft ausschlieBlich tber plangleiche
Knotenpunkte.

= Die Route weist fur die auftretenden Belastun-
gen von bis zu 12.200 Kfz/24h ausreichende
Kapazitaten auf.

= Storungen im Verkehrsablauf ergeben sich am
Landiibergang und infolge der Zollkontrolle auf
dem Neuhofer Damm.

= Als einziger weiterer Knotenpunkt weist der Kno-
tenpunkt Hohe-Schaar-StraBe/Georg-Wilhelm-

StraBe einen mangelhaften Verkehrsablauf auf.

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

An allen anderen Knotenpunkten ist dieser zu-
mindest befriedigend.

= An der Rethebriicke ergaben sich wahrend der

Profilfahrten Behinderungen durch die Hafen-
bahn (3 Stopps, mittlere Wartezeit 1 Min. und
51 Sek.) und durch Schiffsverkehr (6 Stopps,
mittlere Wartezeit 6 Min. und 3 Sek.). Vereinzelt
treten deutlich langere Wartezeiten auf.

= Die mittlere Geschwindigkeit betragt 32,6 km/h.

Ohne Berucksichtigung der hier gemessenen
Brickenwartezeiten steigt sie um etwa 2 km/h
an. Daraus ist ein relativ geringer Einfluss der
Brickenwartezeiten auf die realen Fahrzeiten
abzulesen.

Bewertung

Die Route 2 weist derzeit noch Kapazitatsreser-
ven auf. Beeintrachtigungen des Verkehrsab-
laufs ergeben sich an einem Knotenpunkt, durch
die Zollkontrollen sowie — in vergleichsweise ge-
ringem MaBe - an der Rethebricke. Es sind nur
stellenweise EinbuBen in der Leistungsfahigkeit
zu verzeichnen.

Routen der Problemanalyse Hafenverkehr
= == Route

Weitere Routen

und HauptverkehrsstraBen
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Route 3

= Die Route 3 ist durchgangig zweistreifig befahr-
bar und verlauft ausschlieBlich tber plangleiche
Knotenpunkte sowie die Rethebricke und die
Kattwykbricke.

= Die Route weist fir die auftretenden Belastun-
gen von bis zu 10.200 Kfz/24h derzeit noch aus-
reichende Kapazitaten auf.

= An allen Knotenpunkten ist der Verkehrsablauf
zumindest befriedigend.

= An der Kattwykbriicke ergaben sich wahrend der
Profilfahrten Behinderungen infolge der Nutzung
durch die Hafenbahn (3 Stopps, mittlere Warte-
zeit 3 Min. und 19 Sek.) und durch Schiffsverkehr



(4 Stopps, mittlere Wartezeit 5 Min. und 35 Sek.).
Vereinzelt treten deutlich langere Wartezeiten
auf. Ergénzende Aussagen zur Kattwykbricke
vgl. Ziffer 2.4.2.

= Die mittlere Geschwindigkeit betragt 35,9 km/h.
Ohne Beriicksichtigung der Briickenwartezei-
ten — an zwei Bricken — steigt sie um etwa
3 km/h an. Der hier gemessene, relativ geringe
Einfluss der Briickenwartezeiten auf die realen
Fahrzeiten kann bei einer langeren Sperrung (vgl.
Ziffer 2.4.2) deutlich gréBer ausfallen.

Bewertung

Die Route 3 wird derzeit als noch ausreichend
leistungsfahig bewertet. Bis auf die SchlieBzei-
ten der Rethebriicke und der Kattwykbriicke
kommt es zu keinen groBeren Stérungen des
Verkehrsablaufs. Die SchlieBzeiten der Kattwyk-
bricke sind mit dem Verkehrsaufkommen noch
weitestgehend vertraglich. Bei zunehmender
Bedeutung der Hafenbahn ist zu erwarten, dass
die Kapazitat des Kfz-Verkehrs abnimmt.

2.9 Anbindung und verkehrliche Situation
der angrenzenden Stadtgebiete

Der Hamburger Hafen grenzt sudlich der Elbe un-
mittelbar an die Ortsteile Finkenwerder, Moorburg,
Harburg, Wilhelmsburg und Veddel. Im Norden
grenzt er u. a. an die HafenCity.

Wilhelmsburg

Der Stadtteil Wilhelmsburg ist durch die Norderel-
be vom Zentrum der Stadt getrennt. Im Zuge des
Projektes ,Sprung uber die Elbe", verbunden mit
den Projekten der Internationalen Bauausstellung
(IBA2013) und der internationalen gartenschau ham-
burg (igs2013) soll der Stadtteil attraktiver und
starker mit dem Stadtzentrum verbunden werden
(vgl. Ziffer 3.2.2). Wilhelmsburg wird durch die be-
stehende B4/B75 sowie durch die Bahntrasse zer-
schnitten. Im Zuge der geplanten Verlegung der B4/
B75 an die Bahntrasse soll sich diese Situation zu-
mindest fir den westlichen Bereich des Stadtteils
veréndern.

Harburg

Die B73 verlauft unmittelbar zwischen den Wohn-
und Geschaftsgebieten Harburgs und den Harbur-
ger Seehéfen. Die positiv zu bewertende gute Er-
schlieBung der dort ansassigen Gewerbebetriebe
steht dem stadtebaulichen Nachteil einer Trennung

des Entwicklungsgebietes Harburger Binnenhafen
von der Harburger Innenstadt gegeniber.

Wahrend die Haupthafenroute die Funktion der
nordlichen Ost-West-Verbindung wahrnimmt, stellt
die B73 den sudlichen Gegenpart dar. Die B73 weist
mit etwa 37.000 Kfz/24h wie die Haupthafenroute
hohe Verkehrsstarken auf.

HafenCity

Die HafenCity grenzt noérdlich an das Hafengebiet.

Im StraBenverkehr wird die HafenCity durch den

StraBenzug VersmannstraBe/Uberseeallee/Osaka-
allee/Bei St. Annen an den Hafen und das Haupt-
verkehrsstraBennetz der Innenstadt angeschlossen.

Die Osakaallee war im Jahr 2006 mit etwa 16.000
Kfz/24h belastet. Als wichtige RanderschlieBung
und Verteilerachse am Nordrand der HafenCity
ist der StraBenzug Am Sandtorkai/Brooktorkai zu
nennen. Alle weiteren StraBen dienen vornehmlich
der ErschlieBung.

2 Bestandsbewertung und Potenziale
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Kapazital einzelner Stréme an lichtgignalgesteverten Knotenpunkten im Hafengebist - Frihverkehr (Quelle: Schlothauer & Wauer)
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3  Entwicklung innerhalb und auBerhalb des Hafens
und Auswirkungen auf den Hafenverkehr

Die Darstellung der Entwicklung innerhalb des
Hafens beschreibt zundchst die Prognoseszenari-
en zur Umschlag- und Verkehrsentwicklung sowie
anschlieBend die Entwicklungen der Terminals, der
Logistikflachen, der Freizone, der beweglichen Bru-
cken und der Hafenbahn. In Ziffer 3.2 erfolgt die
Beschreibung der Entwicklung auBerhalb des
Hafens (mit Autobahnnetz und Stadtentwicklungs-
gebieten). Eine zusammenfassende Beurteilung
der daraus resultierenden verkehrlichen Wirkungen
erfolgt in Ziffer 3.3.

3.1 Entwicklung innerhalb des Hafens
3.1.1 Prognoseszenarien

Die kunftige Entwicklung des Verkehrs im Hafen
wird anhand von Prognoseszenarien untersucht und
abgeschétzt. In diesen Szenarien kénnen die ver-
schiedenen EinflussgréBen variiert und so Abhén-
gigkeiten der Verkehrsentwicklung ermittelt werden.
Fur die Berechnung sind u. a. Entwicklungen in den
Bereichen zu betrachten, in denen die Wirtschafts-
verkehrsnachfrage generiert wird.

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

Im Hamburger Hafen ist dies vorrangig der Contai-
nerbereich.

Umschlagentwicklung

Der Hafen Hamburg, als Tor nach Osteuropa und
geographisch vorteilhaft — weil weit im Inland — lie-
gend, profitierte bisher in besonderem MaBe von
den groBen Zuwachsen im weltweiten Contai-
nertransport mit Seeschiffen. Nach den leichten
Rickgangen im Containerumschlag 2008 (9,73 Mio.
TEU) gegenlber 2007 (9,89 Mio. TEU) sind im Jahr
2009 infolge der Wirtschafts- und Handelskrise
weitere Riickgénge im Containerumschlag eingetre-
ten. So betrug der Jahrescontainerumschlag 2009
ca. 7 Mio. TEU.

Die letzten vor der Wirtschafts- und Handelskrise
erstellten Potenzialprognosen gingen von folgenden
Umschlagmengen aus:

= ca. 18 Mio. TEU mittelfristig sowie

= ca. 30 Mio. TEU langfristig.

Eine Uberprifung dieser Aussagen vor dem Hinter-
grund der zwischenzeitlich eingetretenen Entwick-
lungen fihrt zu einer veranderten Definition der Ein-
trittswahrscheinlichkeit der Szenarien.



Fur die Ermittlung der Prognose-Verkehrsmengen
wird das Zielszenario definiert, dem eine Um-
schlagmenge von 18 Mio. TEU zugeordnet wird.
Daraus ergibt sich die Verkehrsmenge, auf die das
HafenstraBennetz kiinftig auszurichten ist.

Zur Schwachstellenanalyse auch unter Extrembelas-
tung kann das bisher in vielen erstellten Verkehrs-
gutachten ebenfalls betrachtete Extremszenario
(Umschlagmenge 30 Mio. TEU) dienen, das hier
aber nicht weiter vertieft wird.

Im Folgenden wird auf die bestehenden Planun-
gen und die abzuleitenden Auswirkungen auf den
straBengebundenen Hafenverkehr eingegangen.
AuBerdem werden andere Entwicklungen von Ver-
kehrsstarke und -ablauf auf ihre Auswirkungen hin
untersucht.

3.1.2 Modal Split

Neben der Zunahme des Frachtaufkommens ins-
besondere im Containerverkehr sind weitere Fak-
toren fur die Entwicklung des straBenseitigen
Guterverkehrs im Hafen verantwortlich. Von gro-

Ber Bedeutung sind die sich verandernden Anteile
der verschiedenen Verkehrstrager (Modal Split) am
Containerverkehr in der Weiterbeférderung nach
Ankunft von Ubersee oder umgekehrt.

Auf Grund der Unwégbarkeiten in der Entwicklung
der Verkehrswege und anderer Randbedingungen,
ist die Angabe von Bandbreiten des Anteils sinnvoll.
Es wird davon ausgegangen, dass durch die u.a.
aus Umweltgesichtspunkten motivierte Férderung
anderer Verkehrstrager der StraBenverkehrsanteil
kinftig abnehmen, oder im Vergleich mindestens
weniger stark zunehmen wird. So wird der Anteil
des StraBenguterverkehrs an diesen Transporten
im Zielszenario
= mittelfristig (Zeithorizont 5-10 Jahre) bei 32 %
mit einem Schwankungspotenzial von £3 % und
= langfristig (Zeithorizont Gber 10-15 Jahre) bei
30% mit einem Schwankungspotenzial von
+5% gesehen.
Die Schwankungen werden angesichts der im Lkw-
Verkehr groBten betrieblichen Flexibilitat eher nach
oben erwartet, so dass zur Zeit Werte von 33 % mit-
tel- und langfristig als realistisch angesehen werden
kénnen. Im Zielszenario ergibt sich eine zu transpor-
tierende Umschlagmenge von 5,94 Mio. TEU.
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Zuséatzlich spielen auch Verkehre eine Rolle, die
sich nicht aus dem Seeumschlag ableiten lassen
bzw. mit diesem nur indirekt in Beziehung stehen
(sogenannte Land-Land-Verkehre). Daher wird die
fur den StraBenverkehr maBgebliche Umschlag-
menge pauschal um die auch in den vergangenen
Jahren geltenden 10% des Seegiterumschlags
erhéht. Hiervon wird der StraBenverkehr im Ziel-
szenario etwa 70% Ubernehmen, dies entspricht
1,26 Mio. TEU.

Die mittel- und langfristig prognostizierten Veran-
derungen im Modal Split berlcksichtigen das Ziel
des Hamburger Hafens, die Verkehrstrager Bahn
und Binnenschiff auch in Zukunft Uberproportional
zu stérken. Andere Prognosen fiur Bereiche auBer-
halb des Hafens gehen von einem deutlich groBeren
Anteil des StraBengliterverkehrs aus.

Die real im StraBenverkehr transportierte Menge
steigt mit diesem Ansatz gegeniber 3,8 Mio. TEU
im Jahre 2007 bedingt durch den allgemeinen
Zuwachs im Containerverkehr mittelfristig auf
7,2 Mio. TEU im betrachteten Zielszenario.

Resultierende Lkw-Fahrten

Das StraBenverkehrsaufkommen resultiert nicht nur
aus dem Containerumschlag, sondern wird auch
durch im Hafen anséassige Logistik- und Industrie-
betriebe hervorgerufen. Da sich Lkw-Fahrten aus
dem prognostizierten Containerumschlag relativ
verlasslich herleiten lassen, und die Entwicklung in
den anderen Bereichen noch unklar ist, bietet die-
ses Vorgehen derzeit die plausibelste Methode zur
Prognose kiinftiger Lkw-Fahrten.

Bei der Ermittlung der aus dem straBenrelevanten

Containerumschlag resultierenden Lkw-Fahrten

sind folgende Sachverhalte zu beriicksichtigen:

= Eine Lkw-Beladung ist sowohl mit einem 20-Ful3-
Container, mit zwei 20-FuB-Containern als auch
mit einem 40-FuB-Container maglich.

= Kommt und geht ein Lkw beladen, spricht man
vom Doppelspiel. Die oben genannten Kombina-
tionen gelten fir beide Richtungen.

= Ein Lkw kann sowohl leer kommen und beladen
gehen, als auch umgekehrt.

Aus langjahrigen Verkehrsbeobachtungen und -zéh-
lungen lasst sich ein Faktor bestimmen, der die Um-
rechnung von straBenrelevantem Umschlag [TEU]
in Lkw-Fahrten erlaubt. Dieser Umschlag/Fahrten-
Faktor f . liegt im Durchschnitt bei 0,95. Fiir eine
best case/worst case-Betrachtung sollten folgende

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

Ansatze gewahlt werden:

* bestcase: f,.= 0,90. D.h., 0,90 Lkw-Fahr-
ten pro TEU straBenrelevantem Umschlag oder

= worstcase: f .= 099. D.h, 0,99 Lkw-Fahr-
ten pro TEU straBenrelevantem Umschlag.

Bei Umrechnung der oben genannten, prognosti-
zierten straBenrelevanten TEU ergeben sich fir das
betrachtete Zielszenario

= 7,2 Mio. TEU x 0,95 = 6,8 Mio. Lkw-Fahrten/a.

CT CT
Burchardkai Tollerort

Erweiterung

(in Planung/Bau; e
Betriebsbeginn ab -
2015/2016) .

CTH Central Terminal

T Eurogate ;
TR, g Steinwerder
F oo = (in Planung; Betriebsbeginn
ab 2020)
|
Legende Altenwerder \
Mittelfristiges Szenario L
Ausbau/Modernisierung %
bestehender Terminals
\
Langfristiges Szenario
Neubau von Terminals
Abb. 30 Zuordnung der AusbaumaBnahmen an einzelnen

Containerterminals und Erweiterungsflachen zu
den Prognoseszenarien

3.1.3 Terminals
3.1.3.1 Ermittlung des Verkehrsaufkommens

Zur Abwicklung des absehbar auch kiinftig anwach-
senden Containerumschlags im Hamburger Hafen
sind zahlreiche Aus- und NeubaumaBnahmen fir
Containerterminals vorgesehen. Wahrend zur Ab-
wicklung der im Zielszenario angesetzten Umschlag-
menge der Ausbau und die Effizienzsteigerung der
vorhandenen Containerterminals ausreichen wird,
mussten fir weitere Steigerungen voraussichtlich
weitere Containerterminals neu gebaut werden.
Eine Ubersicht tber die geplanten und denkbaren
Aus- und NeubaumaBnahmen gibt 3.1.3.2.



Berechnungen der Auswirkungen dieser MaBnah-
men auf den StraBenverkehr kénnen auf Grund der
Unwagbarkeiten hinsichtlich Umfang und zeitlicher
Abfolge der MaBnahmen zur Zeit nicht durchge-
fuhrt werden und bleiben damit einer kunftigen
Fortschreibung des Masterplans StraBenverkehr
bei gréBerer Planungssicherheit vorbehalten. Des
weiteren wird auf die verschiedenen mit Hilfe des
Verkehrsmodells der HafenstraBen durchgefihrten
Prognoseberechnungen verwiesen.

3.1.3.2  Ausbau vorhandener Terminals

Im Gegensatz zum automatisierten Containerter-
minal Altenwerder (CTA) werden die Container auf
dem Containerterminal Burchardkai (CTB) zurzeit
noch traditionell umgeschlagen. Durch den Umbau
alterer Liegeplatze und die Automatisierung der Ab-
laufe kann kinftig eine Verdoppelung der Umschlag-
kapazitaten erreicht werden.

Die ErschlieBung des Containerterminals Burchard-
kai erfolgt heute Gber den Waltershofer Damm. Die
gestiegenen Umschlagmengen haben zu einem An-
stieg des Verkehrsaufkommens gefiihrt, so dass es
in diesem Bereich der Terminalzufahrt bereits seit
l&ngerem zu Engpéssen gekommen ist. Daher wird
eine weitere ErschlieBung des Containerterminals
Burchardkai tber den Rugenberger Damm geplant,
der in die Finkenwerder Strae mindet.

Auch der Containerterminal Hamburg (CTH) weist
ein groBes Entwicklungspotenzial auf. Hier kon-
nen — unter anderem durch die Westerweiterung die
Umschlagkapazitaten mittelfristig auf etwa 6,0 Mio.
TEU gesteigert werden.

Fir den Containerterminal Tollerort (CTT) wird in-
folge bestehender Erweiterungsmoglichkeiten fir
Liegeplatze und Terminalflachen sowie zunehmen-
der Automatisierung des Betriebsablaufes eine
langfristige Steigerung der Umschlagkapazitat von
vor der Krise 1,1 Mio. TEU/a um das Drei- bis Vier-
fache als moglich eingeschatzt. Die Anbindung des
Containerterminals Tollerort erfolgt derzeit Gber die
Breslauer Strafe.

Der  Knotenpunkt  Kohlbrandbriicke/Breslauer
StraBe weist ohnehin relativ schlechte Verkehrs-
qualitaten auf. Die aus dem Ausbau resultierende
Steigerung der Lkw-Fahrten kann im Bestand nicht
abgewickelt werden. Daher wird die zweite Anbin-
dung des Containerterminals an das StraBennetz

Uber die NippoldstraBe verstarkt genutzt werden
muissen. Diese Entwicklungsoption besteht trotz ei-
ner voriibergehenden Stilllegung auch weiterhin.

Der Containerterminal Altenwerder (CTA) schlagt
derzeit etwa 3,0 Mio. TEU/a um. Die mdglichen
Kapazitaten sind damit noch nicht ausgeschopft,
u.a. ist eine Erweiterung der Umschlaganlagen
nach Norden geplant. Unter Berlcksichtigung der
moglichen Ausbaukapazitdten kann im Container-
terminal Altenwerder eine Umschlagkapazitat von
etwa 3,6 Mio. TEU/a (und langfristig von etwa
4,1 Mio. TEU/a) erreicht werden.

Nordliche StraBenanbindung Altenwerder

Die Anbindung des Containerterminals Altenwer-
der und des Giterverkehrszentrums Altenwerder
(GVZ) erfolgt im Augenblick tiber den Altenwerder
Hauptdeich und die StraBe Am Ballinkai. Die Zufahrt
zum GVZ Altenwerder kreuzt das Zufihrungsgleis
zum Terminal, so dass es bei Zugléngen von bis zu
700 m und steigender Zugfrequenz zu zunehmenden
Behinderungen im Verkehrsablauf kommen wird.

In der derzeitigen Planung einer neuen nérdlichen
StraBenanbindung wird der Bau einer neuen Briicke
mit Anbindung an den Altenwerder Querweg vor-
gesehen. Dadurch wiirde zum Einen eine planfreie
Zuwegung zum GVZ Altenwerder realisiert und zum
Anderem im Bereich der StralBBe Altenwerder Haupt-
deich eine Entflechtung der Verkehre zum CTA und
zum GVZ erreicht.

Siidanschluss

Aufgrund der wachsenden Auslastung und des zu-
nehmenden Verkehrsaufkommens des GVZ wird
darlber hinaus eine zweite Anbindung an das regio-
nale StraBennetz im Siidwesten des Hafengebietes
Altenwerder vorgesehen. Diese zusétzliche Anbin-
dung stellt vor allem bei plotzlich auftretenden Eng-
passsituationen eine alternative Zufahrt dar. Nach
Fertigstellung einer zweiten Zufahrt zum GVZ und
zum Containerterminal ist dann der Einsatz einer
kleinrdumigen VerkehrslenkungsmaBnahme mit dy-
namischen Anzeigen moglich (vgl. Ziffer 5.3.4.7).
Das Autobahnnetz wird Uber die Anschlussstellen
HH-Waltershof und HH-Moorburg der A7 erreicht.
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3.1.3.3 Neubau von Terminals

Mittel- bis langfristig wird im mittleren Freihafen zwi-
schen Kuhwerder Hafen und Oderhafen/Travehafen
der Central Terminal Steinwerder (CTS) geschaffen.
Fur dieses Areal wurde ein Markterkundungsver-
fahren durchgefihrt, daran anschlieBend wird das
Nutzungskonzept festgelegt. Unabhangig von der
Auspragung und Nutzung wird von einer Inbetrieb-
nahme nicht vor dem Jahr 2020 ausgegangen.

Die Anbindung des Central Terminals Steinwer-
der wird im Norden Uber den bereits bestehen-
den Knotenpunkt Reiherdamm/Veddeler Damm
geplant.

Eine Verkehrsflusssimulation fir den Knotenpunkt-
bereich Neuhof hat ergeben, dass fiir eine terminal-
ahnliche Nutzung des Areals eine zweite, sudliche
Anbindung des Central Terminals Steinwerder erfor-
derlich ist (vgl. Ziffer 5.1.2.3).

Um dem weiteren Wachstum in der Logistik und
dem Umschlag gerecht zu werden, bestehen im
Hafenentwicklungsplan von 2005 Uberlegungen
zur Nutzung der Hafenerweiterungsflachen u.a. in
Moorburg.

3.1.3.4  Weitere Entwicklungen

Sollten die heute im Bereich des geplanten Central
Terminals Steinwerder ansassigen Firmen an neue
Standorte verlagert werden, so wirde dies in den
kommenden Jahren zu Verkehrsverlagerungen fih-
ren. Die daraus resultierenden Verdnderungen der
Belastung des HafenstraBennetzes werden sich
angesichts einer ausschlieBlichen Verlagerung des
Verkehrsaufkommens vor allem lokal auswirken.

3.1.4 Logistikflachen

Zwischen der Entwicklung der Terminals und der
Nachfrage nach Logistikflachen sind deutliche Pa-
rallelen zu sehen. Auf diesen Flachen werden wei-
terfihrende Dienstleistungen wie Lagern, Kom-
missionieren, Veredeln oder Umpacken der Waren
durchgefiihrt. Eine dynamische Entwicklung des
Containerumschlags wie in den Jahren vor 2008 er-
zeugt nach Berechnungen der HPA im Jahresdurch-
schnitt eine Nachfrage nach neuen Logistikflachen
von mehr als 20 ha. Es ist davon auszugehen, dass
diese Nachfrage in einigen Jahren wieder entste-
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hen wird. Den daraus entstehenden zusétzlichen
Verkehr abzuschatzen, ist schwierig, insbesondere
weil die Flachen noch nicht raumlich festliegen. Das
wachsende, aus dem erneuten Umschlag der Con-
tainer resultierende Verkehrsaufkommen muss lang-
fristig beobachtet und beurteilt werden.

Im mittleren Freihafen sind weitere Umstrukturie-
rungen zugunsten zusétzlicher Container- und an-
derer Verkehre zu erwarten. Die unmittelbare Néhe
der Flachen im mittleren und norddstlichen Bereich
des Reiherstiegs zum bestehenden Container-
terminal Tollerort und je nach Nutzung auch zum
geplanten Central Terminal Steinwerder, konnten zu
einer zusatzlichen Nutzungsintensivierung und Ver-
dichtung durch Logistikunternehmen und Container-
serviceleistungen fiihren. Eine umschlagbezogene
hafenwirtschaftliche Flachennutzung ware die Folge.

Die Anbindung und Abwicklung des hier erzeugten
Verkehrs wird vornehmlich tber den StraBenzug
Rethedamm/Hohe-Schaar-StraBe erfolgen, der
auch langfristig ausreichende Kapazitaten aufweist.
Einschrankungen auf den Verkehrsfluss werden wie
durch die Rethebriicke und die plangleich kreuzen-
den Trassen der Hafenbahn hervorgerufen. Diese
werden jedoch durch den Brickenneubau und der
damit verbundenen Entflechtung von StraBe und
Schiene reduziert.

Auch aus diesen Umstrukturierungen und Verlegun-
gen bestehender Betriebe resultieren veranderte
Verkehrsstrome. Insgesamt ergibt sich eine leichte
Zunahme des Verkehrsaufkommens, das aber raum-
lich und bezogen auf die Fahrzeugarten erst im rea-
len Planungsfall ermittelt werden kann.

Fir die Logistikdienstleister ist die attraktive Lage
zu den Containerterminals mit einer leistungsfahi-
gen Hinterlandanbindung von groBer Bedeutung.
Mit der Hafenquerspange ist eine deutliche Verbes-
serung der verkehrlichen ErschlieBung der genann-
ten Gebiete und des Hafens insgesamt zu erwarten.

3.1.5 Zukunft der Freizone

Ein wichtiger Aspekt in der kinftigen Hafenent-
wicklung ist die geplante Aufhebung der Freizone.
Die mit dem Status als Freihafen verbundene ob-
ligatorische Zollkontrolle aller ausfahrenden Lkw
stellt im Augenblick eines der groBten verkehrlichen
Probleme des Hafens dar. RegelmaBig zu den Spit-
zenstunden kommt es zu Riickstaus an den Abferti-



gungsstellen der Landiibergédnge und somit zu gro-
Ben Stérungen in der Abwicklung des Kfz-Verkehrs.
Diese Verkehrsengpéasse konnen mit Aufhebung der
Kontrollen beseitigt werden.

Die aktuelle Planung sieht die Aufhebung der Frei-
zone zum Jahr 2013 vor. Die Kontrolle der Lkw wird
kinftig auf ca. 5 bis 10% des Gesamtaufkommens
beschrénkt sein. Dazu sollen von den derzeit sieben
Zollabfertigungsstellen nur die beiden Zollhéfe
(Windhukkai und Waltershof) erhalten bleiben. Die
Lkw-Fahrer werden dann gezielt informiert, wenn sie
kontrolliert werden sollen und fahren eine der Abfer-
tigungsstellen an. Die Ruckstaus vor den Landlber-
géngen werden dann nicht mehr entstehen.

Infolge der aus dem weitgehenden Wegfall der
Zollkontrollen resultierenden erhéhten Leistungs-
fahigkeit der Haupthafenroute wird ein Anstieg
des Durchgangsverkehrs — insbesondere von Pkw
und Lieferfahrzeugen — erwartet. Quantifizierende
Schéatzungen dazu gehen davon aus, dass der Ver-
kehr um 5 bis 10 % zunimmt. Angesichts der heute
theoretisch vorhandenen Leistungsfahigkeitsreser-
ven wird davon ausgegangen, dass dieser zusatzli-
che Verkehr abgewickelt werden kann.

In den kommenden Jahren wird der hafenbezogene
Verkehr allerdings wieder zunehmen, wodurch der
Durchgangsverkehr zu groBen Teilen auf Ausweich-
routen und somit aus dem Hafen verdréngt werden
wird.

Im Zuge der bereits zuvor zitierten Verkehrsfluss-
simulation auf der Haupthafenroute wurden die
Auswirkungen der reduzierten Zollkontrollen in ei-
nem Planfall untersucht. Die angesetzte Verkehrs-
starke wurde allerdings nicht erhéht. Als Ergebnis
erhohen sich die Reisegeschwindigkeiten auf allen
betrachteten Abschnitten deutlich, insbesondere fiir
den Schwerverkehr, dessen Zeitverluste infolge der
Zollkontrollen ungleich hoher sind als die der Pkw. In
der ortlichen Zuordnung sind die groBten Vorteile im
Bereich der Zollhéfe Waltershof und TunnelstraBe
(kiinftig entfallend) zu sehen.

So liegen die derzeit erzielbaren Reisegeschwindig-
keiten auf der Haupthafenroute, inklusive der Zoll-
kontrollen, in vielen Fallen deutlich unter 20 km/h.
Allein durch den Wegfall der Zollkontrollen wirden
sich die Reisegeschwindigkeiten splrbar erhohen.
Besonders profitieren wiirden hiervon Fahrten tber
die Zollstation Waltershof, bei denen sich die Reise-
geschwindigkeit mehr als verdoppeln wiirde.

3.1.6 Erneuerung beweglicher Briicken

Sowohl die Kattwyk- als auch die Rethebriicke sind
zwei bedeutsame Briicken im strategischen Hafen-
straBennetz (vgl. Ziffer 2.4.2). Beide sind Bestand-
teil der wichtigsten Alternative zur Haupthafenroute.
Aus unterschiedlichen Grinden wird die HPA in den
néchsten Jahren Neubauten als Ergénzung (Kattwyk-
bricke) bzw. als Ersatz (Rethebriicke) vornehmen.

3.1.6.1 Kattwykbricke

Die betriebliche Leistungsfahigkeit der Bricke fur
den StraBenverkehr ist auf Grund der gemeinsa-
men Nutzung von StraBen- und Schienenverkehr
begrenzt. Durch den stetig wachsenden Schienen-
verkehr wird die Situation fir den StraBenverkehr
kinftig weiter verschlechtert. Die Briicke stellt in
Zukunft keine ausreichend leistungsfahige Verbin-
dung fur den StraBenverkehr dar.

Prognosen sagen Zahlen von téaglich 52 Zugfahr-
ten mittelfristig und 124 Zugfahrten als langfristige
Belastung voraus. Die Studie zur verkehrlichen Be-
deutung der Kattwykbriicke fiir den motorisierten
Individualverkehr von SSP Consult aus dem Jahre
2009 prognostiziert bereits fir das Zielszenario eine
nicht mehr ausreichende Qualitat fir den StraBen-
verkehr. Grund dafir ist der Schiffs- und Eisenbahn-
guterverkehr, der etwa 30 Min./h die Briicke bean-
sprucht. Die Verkehrsqualitdt verschlechtert sich
in den Folgejahren bis zum Zusammenbruch. Fur
den Kraftfahrzeugfihrer ist die Verfligbarkeit der
Kattwykbricke aufgrund der unregelmaBigen Ver-
teilung und Dauer der Sperrungen nicht kalkulierbar.
Es ist zu erwarten, dass die Verkehrsteilnehmer
die Route meiden und auf Alternativen und somit
in angrenzende Quartiere (Harburg, Wilhelmsburg,
Veddel) ausweichen.

Ohne MaBnahmen zur Verhinderung dieses Szena-
rios konnte die Verbindung mit der Kattwykbriicke
uber die Suderelbe die Netzfunktion einer leistungs-
fahigen HafenstraBe nicht mehr erfullen. Im Hafen-
gebiet gabe es somit keine Alternative mehr zur
Haupthafenroute tber die Kéhlbrandbriicke. Eine
Verkehrssteuerung ware, da ein leistungsféhiges
Netz nicht mehr vorhanden ware, nicht moglich. Die
kiinftig langeren Sperrzeiten fir den StraBenver-
kehr wiirden den Rickstau vor der Kattwykbriicke
verstarken, so dass die Erreichbarkeit der im Riick-
staubereich angesiedelten Betriebe (z. B. Kraftwerk
Moorburg) beeintrachtigt wirde.
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Abb. 31 Neubau der Rethebriicke — Lageplan Planung
(Quelle: Grassl Beratende Ingenieure)

Eine Potenzialabschéatzung der zuséatzlichen Fahr-
zeuge, die bei Reduzierung der Behinderungen
des Kfz-Verkehrs durch die schifffahrtsbeding-
ten Sperrzeiten die Kattwykbriicke nutzen kénn-
ten, ergab einen Wert von etwa 3.000 Kfz/24h.
Die daraus resultierende Verkehrsstéarke lage
dann bei etwa 12.000 Kfz/24h. Daraus lasst
sich eine Reduzierung der Transportkosten um
1,3 Mio. EUR/a ermitteln.

Aus diesen Zusammenhangen werden die uUber-
proportional steigenden Probleme im Verkehrsab-
lauf bei weiter zunehmendem Bahnverkehr auf der
Kattwykbricke deutlich und damit die Vorteile, die
sich aus dem Bau einer separaten Bahnbriicke er-
gében. Bei einer Entkoppelung der Bahn wiirden
sich die Sperrzeiten etwa halbieren. Aus der o.g.
Reduzierung der Transportkosten ist der gesamt-
wirtschaftliche Nutzen einer Entkoppelung ablesbar.

Die HPA hat die Planungen fur eine Eisenbahnbriicke
Uber die Suderelbe zur Entlastung der Kattwykbri-
cke vom Schienenverkehr deshalb bereits in Angriff
genommen. Das neue Briickenbauwerk wird sich im
Nahbereich der vorhandenen Kattwykbriicke befin-
den. Nach Inbetriebnahme der neuen Bahnbriicke
Kattwyk wird der Eisenbahnverkehr tber die Siider-
elbe Uber das neue Brickenbauwerk gefthrt.

Die alte Kattwykbricke wird ausschlieBlich dem

StraBenverkehr zur Verfigung stehen. Unabhangig

von der Realisierung der Hafenquerspange Siid wird

sie zumindest von

= dem ErschlieBungsverkehr der anliegenden
Grundstiicke,

= den nicht fir eine Autobahn zugelassenen Fahr-
zeugen und

= vom FuBgénger- und Radverkehr genutzt
werden.
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Die Kreuzungen zwischen StraBe und Gleis in den
Anschlussbereichen werden planfrei ausgefihrt, so
dass fir den StraBenverkehr keine Wartezeiten auf
Grund von Zugpassagen entstehen. Die StraBBenan-
bindung der Kattwykhalbinsel wird im Rahmen des
Umbaus optimiert, um Riickstaus bei der Briicken-
6ffnung weitgehend zu vermeiden.

Die erhohte Verfugbarkeit der verbleibenden alten
Kattwykbricke fur den StraBenverkehr fihrt hier
zu einer Verkehrszunahme, die wiederum mit einer
Reduzierung des Verkehrs auf der Haupthafenroute
verbunden ist. Aus verkehrlicher Sicht ist diese Ent-
wicklung positiv zu sehen, da die angespannte Ver-
kehrssituation auf der Haupthafenroute im Bereich
der Kohlbrandbriicke entschérft wird.

Der geplante Ablauf sieht die Abgabe des Antrags
auf Planfeststellung im Jahre 2011 vor. Die Bauzeit
ist fur die Jahre 2013 bis 2015 vorgesehen, so dass
ein Projektabschluss im Jahre 2016 erfolgen kann.

Die Steuerung beider Briicken erfolgt Uber einen
gemeinsamen Steuerstand am Ufer.

3.1.6.2  Rethebriicke

Aufgrund der starken Schadigung der Briicke, ins-
besondere des maschinellen Antriebs, wurde be-
reits eine neue Briicke geplant und ausgeschrieben.
Der Neubau beginnt in 2010. StraBBe und Hafenbahn
sollen dabei durch planfreie Kreuzungen entflochten
werden.

Dadurch werden eine hbéhere Verkehrssicherheit
und eine verbesserte Leistungsfahigkeit erreicht.
Hierzu ist noérdlich der Rethe und im Bereich der
Querung eine parallele Verkehrsfiihrung von Stra-
Be und Schiene vorgesehen (Abb. 31). Im sudlichen
Anschlussbereich der beweglichen Briicke ist eine
StraBenbricke tber die Gleise vorgesehen, die die
heutigen Bahnlibergénge entbehrlich macht.

Die geplante Rethebriicke liegt westlich der vor-
handenen Rethebricke. Das gesamte Bauwerk
setzt sich zusammen aus den beweglichen Briicken
und den anschlieBenden Vorlandbriicken im Siiden.
StraBe und Hafenbahn erhalten getrennte Uberbau-
ten. Die beweglichen Briicken sind als zweiflligelige
Klappbricken in Stahlbauweise vorgesehen.

Der Projektabschluss ist fur Ende 2013 vorgesehen.



Abb. 32 Neubau der Rethebriicke - Visualisierung (Quelle: Grassl Beratende Ingenieure)

3.1.7 Hafenbahn

Die Gleise der Hamburger Hafenbahn verbinden
die Umschlagterminals mit dem deutschen und eu-
ropaischen Schienennetz. Sie ermoglichen den Ei-
senbahnverkehrsunternehmen einen schnellen und
zuverlassigen Warentransport zum Schiff oder ins
Binnenland und bilden einen unverzichtbaren Teil
der Hafeninfrastruktur und ein wichtiges Standbein
fur die Attraktivitat des Universalhafens.

Die Planungen fir ein entsprechendes Modernisie-
rungsprogramm sind im Masterplan zur Schienen-
guterverkehrsentwicklung des Hamburger Hafens
niedergelegt. Dort werden auch ergénzende MaB-
nahmen der DB AG benannt, die zur landseitigen
Abwicklung des hafenbezogenen Schienenglterver-
kehrs erforderlich werden.

Die bei Erstellung des Masterplans zur Schienengu-
terverkehrsentwicklung gultige Umschlagprognose
fur den Hamburger Hafen lieB zweistellige Zuwachs-
raten auch beim Bahnverkehr erwarten, insbeson-
dere bei Containern. Vor dem aktuellen Rickgang
der Transportmengen bewegte das Transportsystem
taglich rund 180 Zige mit iber 4.000 Waggons. Soll
dieser Anteil der Bahn am gesamten Ladungsauf-
kommen im Hafen gehalten und ausgebaut werden,
wofur nicht zuletzt auch Umweltgriinde sprechen,
dann musste die Hafenbahn im Zielszenario taglich

mindestens 400 Zige bewegen. Dies erfordert ne-
ben einer Weiterentwicklung der Gleis- und Signal-

technik vor allem einen Ausbau der bestehenden
Bahnhofe und neue Bahntrassen im Hafengebiet.

Der StraBenverkehr im Hafen ist von der Hafenbahn
insofern betroffen, als die zahlreichen ebenerdig
kreuzenden Gleise in Verbindung mit den teilweise
extremen Zuglédngen von bis zu 700 m Lange teil-
weise zu erheblichen Stérungen in der Abwicklung
des Verkehrs fiihren. Exemplarisch wird dies an der
Mischnutzung der Kattwykbriicke deutlich. Neue
Gleisquerungen werden kinftig nicht mehr plan-
gleich, sondern nur noch planfrei gestaltet.

Die HPA hat die Planung einer ausschlieBlich durch
die Bahn zu nutzenden Bricke (iber die Studerelbe
in unmittelbarer Néhe der Kattwykbricke aufge-
nommen. Im Bereich westlich der Suderelbe wer-
den derzeit Verbindungen zwischen den Bahnhofen
und dem Hafenbahnnetz des westlichen Hafens und
dem Netz der DB AG fir Verkehre Richtung Nord
und Nord-Ost geprift und mit den Planungen der
Hafenquerspange koordiniert.

3 Entwicklung innerhalb und auBerhalb des Hafens und Auswirkungen auf den Hafenverkehr
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3.2 Entwicklungen auBerhalb des Hafens
3.21 Ausbau des Autobahnnetzes
A7

Nach dem Ausbau des Elbtunnels im Zuge der A7
auf vier Rohren stehen hier acht Fahrstreifen zur
Verfiigung. Der sudlich folgende Abschnitt weist da-
gegen zurzeit nur sechs Fahrstreifen auf. Ein Ausbau
der A7 auf acht Fahrstreifen ist bis mindestens zum
geplanten Autobahnkreuz Stiderelbe vorgesehen.

A26

Zusétzliche Verkehre sind auf der A7 infolge der
Realisierung der A26 zu erwarten. Diese neue Au-
tobahn soll nach Fertigstellung die regionalen und
Uberregionalen Verkehre von der B73 Hamburg—
Stade—Cuxhaven (ibernehmen. Die A26 beginnt
am geplanten Autobahnkreuz Siuderelbe — zwischen
den derzeitigen Anschlussstellen HH-Moorburg und
HH-Waltershof — und verlauft westlich davon weit-
gehend parallel zur B73. Die Fertigstellung der A26
ist bis zum Jahr 2015 vorgesehen.

Hafenquerspange (HQS)

Seit dem Marz 2009 ist eine maBgebende Verén-
derung in der StraBenplanung im Hafengebiet ein-
getreten. Nach vergleichenden Untersuchungen der
DEGES wurde eine Hafenquerspange im sutdlichen
Hafenbereich als Alternative zum Plan der nordli-
chen Hafenquerspange in der Parallelfihrung zur
Haupthafenroute in die Diskussion gebracht. Die
Hafenquerspange in Siidlage wird derzeit vertiefend
untersucht, zwischenzeitlich erfolgte auch ein Se-
natsbeschluss fir deren alleinige Weiterverfolgung.
Nach dem derzeitigen Planungsstand wird die A26
als Hafenquerspange nach Kreuzung der A7 bis zur
A1 weitergefihrt.

Der Verlauf der Hafenquerspange Sid entspricht
weitgehend dem der bisher vorgesehenen sudli-
chen HafenerschlieBungsstraBe (HPA 2008) — d. h.
weitgehend in Parallelfihrung zu vorhandenen Stra-
Ben — allerdings im Standard und mit den Entwurfs-
parametern einer Autobahn, wobei die vorhandenen
StadtstraBen hinsichtlich ihrer ErschlieBungsfunk-
tion weiterhin benotigt werden.

So soll eine Querung der Stderelbe in der Nahe der
Kattwykbricke und der dort ebenfalls vorgesehe-
nen neuen Bahnbricke Kattwyk erfolgen. Des Wei-
teren folgt die Hafenquerspange dem StraBenzug
Kattwykdamm/Hohe-Schaar-StraBe/Kornweide
bis zur Anschlussstelle HH-Stillhorn der A1.

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

B4/B75

Eine Anderung im weiteren Umfeld des Hafens
betrifft die geplante Verlegung der B4/B75 in
Wilhelmsburg an die Bahngleise. Fir die hafenbe-
zogenen Verkehre bedeutet dies kaum eine Ande-
rung, denn die an die Rotenhauser StraBe verleg-
te Anschlussstelle hatte auch in der alten Lage an
der MengestraBBe eine eher geringe Bedeutung fir
den Hafen und soll zudem vom hafenbezogenen
Schwerverkehr nicht langer genutzt werden (vgl.
Ziffer 5.1.5).

3.2.2 Stadtentwicklungsprojekte

HafenCity

Die HafenCity ist ein GroBprojekt zur Umstruktu-
rierung ehemaliger Hafenanlagen fir Wohn- und
Bironutzung und das derzeit grote innerstadtische
Stadtentwicklungsprojekt Europas. Auf einer Fléache
von 155 Hektar entsteht ein lebendiger innerstadti-
scher Raum mit einer Mischung von Arbeiten und
Wohnen, von Einzelhandel, Freizeit, Gastronomie
und Kultur. Als besonderer Anziehungspunkt — und
Verkehrserzeuger — wird derzeit die Elbphilharmonie
auf dem Kaiserkai errichtet.

Der Begriff HafenCity bezeichnet heute einen Stadt-
teil, im engeren Sinne wird darunter aber das Ent-
wicklungsgebiet auf dem ehemals zum Freihafen
gehorenden nérdlichen Teil des GroBen Grasbrooks
verstanden. Voraussichtlich bis Mitte der 2020er
Jahre sollen auf dem Areal Wohneinheiten fir bis zu
12.000 Personen und Arbeitsplatze fiir bis zu 40.000
Personen, vornehmlich im Blrosektor, entstehen.

Die Bauarbeiten wurden im Jahr 2003 aufgenom-
men. Die Halfte der Bauprojekte ist zum heutigen
Zeitpunkt bereits fertiggestellt, im Bau oder in der
Bauvorbereitung. Mehr als 1.500 Menschen leben
heute in der HafenCity, rund 4.000 Menschen ar-
beiten dort.

»~Sprung Uber die Elbe*

Mit dem Konzept ,Sprung tber die Elbe" plant die
Freie und Hansestadt Hamburg nach der HafenCity
die zweite groBe, zukunftsweisende stadtebauliche
Vision. Das Planungsgebiet reicht von der Ham-
burger Innenstadt (iber die HafenCity, die Veddel,
Wilhelmsburg und den Harburger Binnenhafen bis
zum Rand der Harburger Innenstadt. Neben dem
planerisch weitgehend festgelegten und begonne-
nen Ausbau der HafenCity noérdlich der Elbe wird



die Umnutzung von Hafengebieten damit auch auf
stdlich der Elbe gelegene Gebiete ausgeweitet.

Die zwischen Hafen, Industrieanlagen und Infra-
strukturtrassen gelegenen Siedlungsgebiete auf
den Flussinseln Wilhelmsburg und Veddel sowie der
Stadtteil Harburg verfiigen noch Uber erhebliche
Wachstumsreserven — viel Grin und Wasser sowie
Raum fur Wohnen und Gewerbe. Ziel des Projektes
ist es, diese Potenziale in den nachsten Jahrzehnten
zu entwickeln und so die sidlichen Stadtteile star-
ker ins Gesamtstadtgefiige einzubinden. Insgesamt
sollen von 2009 bis 2012 im Rahmen des ,Sprungs
uber die Elbe" iiber 120 Mio. Euro in den Stadtteilen
Wilhelmsburg, Veddel und Harburger Binnenhafen
investiert werden.

IBA2013/igs 2013

Die  geplante Internationale = Bauausstellung

IBA 2013 flgt sich rdumlich und inhaltlich in das Pro-

jekt ,Sprung Uber die Elbe" ein. Zur Erfillung des

eigenen Anspruchs, Antworten fur die Zukunft der

Metropole zu geben, hat sich die IBA Hamburg drei

Leitthemen gegeben:

= Aus Vielfalt Starke machen: Foérderung des
Zusammenlebens vieler Kulturen und Nationali-
taten.

= Neue Stadt in der Stadt bauen: Nutzung der
stadtebaulichen Maglichkeiten der Grenz- und
Ubergangsorte wie Hafen- und Uferzonen,
Brachen, Verkehrsschneisen — auch im Innern
des Stadltteils.

= Wachstum im Einklang mit der Natur: Stadt im
Klimawandel — Leben auf einer sturmflutgeféahr-
deten Flussinsel.

Ergédnzend zur IBA2013 findet in Wilhelmsburg

die internationale gartenschau hamburg (igs 2013)

statt. Ziel ist die Erschaffung eines Stadtparks fur

das 21. Jahrhundert auf der Elbinsel Wilhelmsburg.

Derzeit verfolgte und rédumlich verortete Projekte

der IBA 2013 mit Bezug zum Hafen sind u. a.

= mehrere Projekte im Bereich Veddel (Umset-
zung von Burgervorschlagen),

= |BA Dock — Besucherzentrum am Miiggenburger
Zollhafen,

= die Offnung des Spreehafens nach Wegfall des
Zollzauns sowie

= ein wassernaher Hafen-Landschaftspark am
Reiherstiegknie als IBA-Projekt, der zum igs-
Gelande fihren soll (geplanter Westeingang);
u. a. sind auch temporare Parkplatze vorgesehen.

Die sich aus diesen MaBnahmen ergebenden stadte-
baulichen Veranderungen sind aus Sicht des Hafens
mit einigen Nachteilen verbunden. Die erforderliche
Verlagerung der betroffenen Einrichtungen und Be-
triebe ist angesichts der in Ziffer 3.1.4 beschriebenen
Nachfrage an Logistikflachen und dem begrenzten
Vorrat an Flachen im Hafen kritisch zu bewerten.
Zudem gehen damit straBenseitig sehr gut erschlos-
sene Flachen verloren. Der ,Sprung tber die Elbe"
ist deshalb umfassend mit den Zielen der Hafenent-
wicklung abzustimmen.

Harburg

Als sudlichster Trittstein im Rahmen des ,Sprungs
uber die Elbe" soll der Harburger Binnenhafen aus
dem Geltungsbereich des Hafenentwicklungsge-
setzes entlassen und entwickelt werden. Eine Mi-
schung aus Wohnen, Gewerbe, Kultureinrichtungen
und Grinanlagen ist das Ziel.

Aus Hafen- und Gewerbegebiet wird stadtisch ge-
pragtes Entwicklungsgebiet mit einigen verbleiben-
den Gewerbebetrieben. Dies fiihrt zu einem ver-
anderten Verkehrsaufkommen und z. T. geadnderter
Verkehrsfihrung.

Bestandteil des insgesamt 60 ha groBen Entwick-
lungsbereiches ist auch die Schlossinsel mit einer
Flache von 16 ha. Die attraktiven Wasserlagen und
die Zitadelle sollen fur die stadtebauliche Entwick-
lung Harburgs nutzbar gemacht werden.

Als weiteres Projekt wird in Harburg seit langem
die Tieferlegung der Bahnstrecke zwischen der In-
nenstadt und dem Binnenhafen gefordert. Dadurch
soll die Innenstadt besser mit der stadtebaulichen
Entwicklungszone verknipft werden, in der sich
Bereiche des aktiven stadtischen Lebens mit Hoch-
schul- und Bildungseinrichtungen, Gastronomie und
Kultur entwickeln. Hierzu wird zurzeit eine Machbar-
keitsstudie' durchgefuhrt.

1 SHP Ingenieure
Hamburg-Harburg — Machbarkeitsstudie zur Tieferlegung der Bahngleise
Gutachten fur BSU Hamburg und DB International
Entwurfsfassung 2009

3 Entwicklung innerhalb und auBerhalb des Hafens und Auswirkungen auf den Hafenverkehr

9 e



3 @

3.3 Zusammenfassende Beurteilung der
verkehrlichen Auswirkung der
Hafenentwicklung

3.3.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Fur das Extremszenario prognostiziert das Biro
SSP Consult im Raum Hamburg eine erhebliche Zu-
nahme der Verkehrsbelastung gegentber dem Ver-
kehr 2005. Die Gesamtfahrleistung wird im Mittel
um 15 % ansteigen, im Schwerverkehr sogar um fast
80 %. Ein nicht unerheblicher Teil der Zunahme wird
im Bereich des Hamburger Hafens realisiert werden,
einerseits aufgrund der Zunahmen im Containerver-
kehr und anderseits durch Netzerweiterungen, wie
z.B. die A26 und die Hafenquerspange. Die Ver-
kehrsstéarken auf der Kohlbrandbriicke steigen auf
fast 40.000 Kfz/24h, damit wéaren die an die Kohl-
brandbriicke angrenzenden Knotenpunkte hinsicht-
lich ihrer Kapazitdten maximal ausgelastet.

Durch den Uberproportionalen Anstieg des Schwer-
verkehrs wird auBerdem eine starkere Verdrangung
des flexibleren Personenverkehrs auf andere Rou-
ten prognostiziert, die auch auBerhalb des Hafens
liegen (z.B. die B4 im Hamburger Zentrum). Aus
diesem Grund wird auf der Haupthafenroute im Ziel-
und Extremszenario ein deutlich geringeres Perso-
nenverkehrsaufkommen bei gleichzeitig deutlich
hoherem Schwerverkehrsaufkommen erwartet als
noch 2005.

3.3.2 Aufhebung der Freizone

Die Aufhebung der Freizone wird den Verkehrsab-
lauf in den Bereichen, in denen die Kontrollen ent-
fallen, entscheidend verbessern. Insbesondere die
Reisegeschwindigkeit des Schwerverkehrs wird
erheblich zunehmen. Allerdings bleiben nach Weg-
fall der Zollkontrollen zwei weitere Schwachpunkte
im Verkehrsablauf der Haupthafenroute bestehen:
die Knotenpunkte im Ubergangsbereich der Kohl-
brandbricke in den RoBdamm (Einmindung Bres-
lauer StraBBe und Einmindung Neuhofer Damm) und
der Bereich Veddel mit TunnelstraBe/Passierzettel/
Veddeler Markplatz. Hier werden bauliche und be-
triebliche MaBnahmen ergriffen werden missen (vgl.
Ziffer 5.1).

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

3.3.3 Bedeutung der Briicken

Eine tempordre Sperrung oder gar ein Verzicht
auf die Kohlbrandbricke fir den Kfz-Verkehr be-
wirkt groBraumige Verkehrsverlagerungen und ab-
schnittsweise Verkehrserhéhungen, auf den Zulauf-
strecken auch Verkehrsreduzierungen. Durch die
groBraumigen Verkehrsverlagerungen sind die Ver-
kehrszunahmen auf vielen Streckenabschnitten oft
nur moderat. In Anbetracht der hohen Auslastungen
vieler Strecken kénnen bereits geringe Zunahmen
groBere Beeintrachtigungen im Verkehrsablauf ver-
ursachen. Die durch die Sperrung der Kohlbrand-
briicke verursachten Mehrwege kdnnen bei ungiins-
tigen Konstellationen Uber zehn Kilometer betragen.

Langere Fahrtzeiten und langere Fahrtstrecken
fuhren in der Summe zu erhéhten Transportkosten
und erhohten Luftschadstoffemissionen. Bei Weg-
fall oder Sperrung der Kéhlbrandbriicke wiirden die
Transportkosten im Extremszenario (ohne Hafen-
querspange) um 225.000 EUR/24h, entsprechend
67,5 Mio. EUR/a steigen.

Die Menge an CO,-Emissionen nimmt in diesem
Szenario um ca. 76 t/Werktag, entsprechend rd.
22.800 t/a, erheblich zu. Die werktéglich emit-
tierte Menge entspricht einer Fahrleistung von rd.
505.000 Pkw-Kilometern.

Insgesamt gesehen wirde die Sperrung (oder der
Wegfall) der Kohlbrandbriicke eine ganz wesent-
liche Schwéachung des Hamburger Hauptverkehrs-
straBennetzes zur Folge haben. In diesem Fall gabe
es keine Alternativrouten, die bei Verkehrsstorun-
gen im Bereich der Elbquerung genutzt werden
kénnten.

Die Kattwykbriicke hat trotz der derzeitig relativ
geringen Verkehrsbelastung eine hohe Bedeutung
fur das StraBennetz im Hafenbereich, sowohl unter
normalen Verkehrsbedingungen als auch als Alter-
nativroute im Fall von Verkehrsstérungen. Gleiches
gilt auch fir die Rethebriicke.

Aus unterschiedlichen Grinden sollen fir beide
Bricken in den nachsten Jahren Neubauten als Er-
génzung (Kattwykbriicke) bzw. als Ersatz (Rethe-
bricke) erfolgen. In beiden Fallen ist ein Ziel die
Entflechtung von Bahn und StraB3e, die sich die Ver-
kehrsflache auf den Briicken zurzeit teilen. Die Ver-
kehrsqualitat auf der gesamten Route wird dadurch
deutlich gesteigert.



3.34 Einflisse des Bahnverkehrs

Die Verkehrsleistung der Hafenbahn wird kinftig
stark zunehmen. Damit sind Uberproportional stei-
gende zeitliche Beeintrachtigungen des StraBen-
verkehrs an allen héhengleichen Bahniibergéngen
sowie bei der gemeinsamen Nutzung von Verkehrs-
anlagen — z.B. der Hubbriicken — verbunden. Dar-
aus lasst sich eine generelle Empfehlung zur Ent-
flechtung von StraBe und Schiene ableiten, wie sie
bei den beiden Hubbricken bereits geplant ist.

3.3.5 Einfluss der Realisierung der
Hafenquerspange Sud

Fir die Realisierung der Hafenquerspange Sud wird
eine Entlastung der Haupthafenroute im Bereich der
Koéhlbrandbriicke um etwa 15 % gegeniber der Ana-
lysebelastung 2005 prognostiziert, im Schwerver-
kehr um mehr als 25%. Die Hafenquerspange Sud
verbessert das Verkehrsinfrastrukturangebot, kann
allerdings die negativen Wirkungen einer Sperrung
der Kohlbrandbriicke nicht kompensieren, sondern
lediglich verringern.

3.3.6 Betriebliche MaBnahmen,
Verkehrsmanagement

Aus der Analyse des StraBBennetzes, der Verkehrs-
belastungen und der absehbaren Entwicklungen
wird deutlich, dass das StraBennetz im Hafen auch
im Falle der Realisierung der Hafenquerspange
Sud, aber vor allem im heutigen Zustand sehr st6-
rungsanféllig ist und keine leistungsfahigen Alter-
nativen zur Verfugung stehen. Umso mehr ist es
erforderlich, das vorhandene Netz mit MaBnahmen
der Verkehrsbeeinflussung so auszustatten, dass
im Normalbetrieb und im Stérungsfall ein optimaler
Verkehrsablauf gewahrleistet ist. Dazu kénnen eine
verbesserte Wegweisung und ein Verkehrsmanage-
ment fir die HafenstraBen — eingebunden in das
stadtische StraBennetz und groBraumige Lenkungs-
und Steuerungsstrategien — beitragen.

3 Entwicklung innerhalb und auBerhalb des Hafens und Auswirkungen auf den Hafenverkehr
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4 Umweltaspekte

Einer der Schwerpunkte in den Leitsatzen des Ver-
kehrsentwicklungsplans Hamburg 2004 ist der weit-
reichende Telematikeinsatz zur Optimierung der Nut-
zung der Infrastruktur zur Sicherstellung méglichst
storungsfreier Ablaufe (Verkehrsmanagement). Es
bleibt das ehrgeizige Ziel, fir den Hamburger Hafen,
die Freie und Hansestadt Hamburg und ihre Metro-
polregion als internationales Handels-, Industrie- und
Dienstleistungszentrum ein abgestimmtes System
umweltfreundlicher Verkehrsmittel anzubieten. Die-
ses soll den festgestellten und weiter zu beobachten-
den Entwicklungen Rechnung tragen und die erforder-
liche Mobilitat fur alle gewéhrleisten.

Dabei ist der Fokus auf eine Reduzierung der nega-
tiven Begleiterscheinungen des Verkehrsgeschehens
zu richten. Innovative Technologien, Verfahren und
Konzepte erdffnen Moglichkeiten, insbesondere den
Ablauf des StraBenverkehrs mit dem Ziel einer Verin-
gerung der Umweltbelastung zu optimieren, sowie die
Nachfrage vor dem Hintergrund der Herausforderun-
gen des Klimawandels zu beeinflussen. Damit wachst
die Bedeutung eines umfassenden Verkehrs- und Mo-
bilitditsmanagements neben dem moderaten bedarfs-
gerechten Ausbau der Verkehrsinfrastruktur.

Bis Herbst 2010 wird durch die BSU (Behorde
fur Stadtentwicklung und Umwelt) ein Gutachten
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zu einem Verkehrsmanagementplan' erarbeitet.
Der Plan dient der Zusammenfihrung und Ausarbei-
tung bereits vorhandener Komponenten, vielfaltiger
Anwendungen der Verkehrssteuerung sowie ihrer
kinftigen Einsatzfelder. Neben den laufenden An-
passungs- und Modernisierungsarbeiten an den ver-
schiedenen Teilsystemen des Verkehrsmanagements
in Hamburg wird dieser Rahmenplan Handlungs-
empfehlungen fiur die weitere Entwicklung und Inte-
gration des Verkehrsmanagements geben. Aus
diesem Grund hat die HPA den Masterplan Stra-
Benverkehr mit seinem schon genauer definierten
MaBnahmenspektrum (vgl. Ziffer 5) eng verzahnt mit
den entsprechenden Planungen und MaBnahmen im
Stadtgebiet.

Hinsichtlich des Wirtschaftsverkehrs ist es neben
der Verbesserung des Verkehrsflusses das langfris-
tige umweltpolitische Ziel der Stadt, den CO,-Aus-
stoB durch gezielte MaBnahmen im Guterverkehr zu
reduzieren, ohne die Entwicklung Hamburgs als Lo-
gistikdrehscheibe des Nordens zu beeintrachtigen.
Fur den Hafen verfolgt die HPA dabei folgende, be-
sonders erfolgversprechende Ansatze:
= Der Verkehrsfluss soll durch die Ausweitung von
verkehrsabhéngigen (verkehrsadaptiven) Steue-
rungen optimiert werden.

1 ARGE: momatec GmbH, mobilliance, SHP Ingenieure
Gutachten zum Verkehrsmanagementplan Hamburg (in Bearbeitung)



= Weiterhin soll die Harmonisierung des Verkehrs-
flusses durch dynamische Verkehrsinformations-
tafeln verbessert und das Stauaufkommen ver-
ringert werden. Dadurch werden tendenziell der
Kraftstoffverbrauch und die Schadstoffbelastung
der Luft gemindert.

= Die Anwendung innovativer Antriebstechnologien
soll unterstitzt und deren Marktreife beschleunigt
werden. So lasst die HPA auch fir den im Ham-
burger Hafen Gberwiegenden Wirtschaftsverkehr
Potenziale und konkrete Anwendungsmdglichkei-
ten untersuchen, um die Markteinfiihrung umwelt-
freundlicher Antriebstechniken fir Kraftfahrzeuge
zu férdern.

So werden beispielsweise Strategien auf Bundes-
und Landesebene zur Einflhrung von elektrischen
Antrieben hinsichtlich der Einsatzmoglichkeiten im
Hamburger Hafen gepriift, deren Energie- und Emis-
sionsbilanz einen qualitativen Sprung gegentber her-
kémmlichen Verbrennungsmotoren erméglicht.

Konzepte und Ansétze fir die Nutzung von Elek-
troantrieben zeigen im Binnenverkehr des Hambur-
ger Hafens ein Potenzial zur Reduktion der Emis-
sionen klimaschéadlicher Gase und Luftschadstoffe.
Die spezifischen Merkmale der hafeninternen Fahr-
ten wie geringe Distanzen, haufige Stopps, kurze
Touren und geringe Durchschnittsgeschwindigkeiten
sind gute Voraussetzungen zum Einsatz von Elektro-
fahrzeugen. Des Weiteren ist im StraBenverkehr, der
von den Hafenbetreibern und der HPA auBerhalb der

Betriebsgelande erzeugt wird, ein weiteres, nicht zu
unterschatzendes Potenzial fir eine umweltfreund-
lichere Abwicklung des Verkehrs zu sehen. Dieses
soll durch empirische Forschung quantifiziert werden.

Durch den moglichen Einsatz von Elektromobilitat im
Hafenverkehr kann die HPA (vgl. Ziffer 5.5) — trotz
steigender Anforderungen an Funktionalitat und Flexi-
bilitdt der Transporte — zur Erhéhung innerstadtischer
Lebensqualitédt beitragen. Damit stellt die Elektro-
mobilitdt im Hafenverkehr auch einen bedeutenden
Ansatz im Kontext des Hamburger Klimaschutzkon-
zeptes dar. Sowohl die Nutzung von elektrisch be-
triebenen Fahrzeugen als auch ein entsprechendes
Management fir den gesamten Verkehr sind wichtige
Bestandteile zur Zielerreichung der stéadtischen Pla-
ne, die die Luftschadstoff- und Larmbelastung verrin-
gern sollen.

Wie wichtig ein funktionierendes Verkehrsnetz ist,
um die CO,-Emissionen zu reduzieren, und welchen
Einfluss eine Stoérung einzelner Routen auf die Emis-
sionen hat, zeigt beispielhaft die durchgefihrte Un-
tersuchung hinsichtlich der Koéhlbrandbricke (vgl.
Ziffer 2.4.1).

Die HPA unterstitzt mit dem Masterplan StraBBen-
verkehr generell den Aufbau von nachhaltig wir-
kenden Steuerungsinstrumenten und Infrastruk-
turen in den Bereichen Wirtschaft und Verkehr.

4 Umweltaspekte
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5  Planungskonzepte fir den StralBenverkehr

In den Planungskonzepten werden den Progno-
seszenarien, die das Verkehrsaufkommen in Ab-
héngigkeit von der Hafenentwicklung beschreiben,
entsprechend ausgebaute StraBennetze bzw. Ver-
kehrsanlagen zugeordnet. Des Weiteren werden
die Neuordnung der Wegweisung im Hafen, MaB-
nahmen fir den ruhenden Verkehr sowie — als
Schwerpunktthema — Ansétze fir eine intelligente
Steuerung des Verkehrs im Hafen durch Verkehrs-
managementmalBnahmen vorgestellt.

Zukunft der Freizone

Die Aufhebung der Freizone gilt fir alle Prognose-
szenarien als gegeben. Durch die entfallenden Kon-
trollen an den Landiibergangen ist eine deutliche
Verbesserung des Verkehrsflusses zu erwarten.

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

5.1 MaBnahmen im StraBennetz
5.1.1 Strategisches Netz

Um ein Basisnetz fiir die MaBnahmen des Verkehrs-
managements festzulegen, wurde von der HPA ein
Strategisches Netz entwickelt. In diesem Netz sind
die Hauptrouten beschrieben, die fir die Anbindung
des Hafens an das ubergeordnete StraBennetz —
z.B. an die Bundesautobahnen — und die Erschlie-
Bung des Hafens selbst relevant sind. Das Strate-
gische Netz bildet im Hafen die oberste StraBen-
hierarchie und enthélt gleichzeitig die wesentlichen
Alternativrouten fur Verkehrslenkungsoptionen. Alle
Strecken im Strategischen Netz weisen eine sehr
hohe Prioritat im Storfallmanagement auf.

Aus diesen Anforderungen ergeben sich folgende
Ziele fur Strategische Netze:
= hohe verkehrliche Leistungsfahigkeit bzgl.:
= Anbindungen an das libergeordnete Netz,
= Knotenpunkte im StraBennetz (LSA),
= Streckenabschnitte,
= hohe Flexibilitat bzgl. Steuerung und
= hohe Verflgbarkeit.



Die Festlegung auf ein Strategisches Netz soll in
Abstimmung mit den (kiinftig) beteiligten Partnern
beim Verkehrsmanagement erfolgen. Hilfreich
ist eine grafisch einpragsame Darstellung und in-
tensive Vermarktung der Grundform des Strate-
gischen Netzes durch alle Partner, um eine schnelle
Orientierung bei Storfallen zu erleichtern. Es wére
beispielsweise hilfreich, wenn die Grundform des
Strategischen Netzes nicht nur auf der Homepage
der HPA, sondern auch auf den Homepages der im
Hafen anséssigen Betriebe verbreitet wiirde. Im lau-
fenden Prozess gilt es dann, die Aktualitat regelma-
Big zu Uberprifen und das Strategische Netz gege-
benenfalls anzupassen. Fur den Hafen Hamburg ist
das derzeitige Strategische Netz im Wesentlichen
beschrieben durch (Abb. 33):
= die flankierenden Bundesautobahnen: A1, A7,

A252, A253 und A255 sowie kiinftig die A26,
= die BundesstraBen B4/B75 und B73 sowie
= die drei Hauptachsen:

= Haupthafenroute,

= |eistungsfahige stdliche Ost-West-Verbin-

dung und
= Neuhofer Damm/Rethedamm,/Hohe Schaar-
StraBe (Nord).

\ HafenCity

B4/B75

Strategisches Netz
BundesfernstraBen:

B Bundesautobahnen
e BundesstraBen

Wichtige Hafenrouten:

mmmm Bestand Hauptachsen

m Bestand
Netzerganzungen

Abb. 33 StraBen des Strategischen Netzes im Hafen

Hamburg
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Abb. 34 Strategisches Netz (Grafische Umsetzung,

Gestaltung: design-gruppe.com fir die HPA)

Alle drei Hauptachsen enthalten Brickenbauwer-
ke; die Rethebriicke und die Kattwykbricke sind
als bewegliche Bricken auf Grund der Mechanik
storanfallig. Durch Verkehrslenkung lassen sich ge-
gebenenfalls auftretende Stérungen innerhalb des
Hafens umfahren.

Aus der Netzkonstellation ergeben sich fir die Ver-
kehrslenkung zwei sehr wichtige Knotenpunkte:

= RoBdamm/Kéhlbrandbriicke/Neuhéfer Damm und
= Hohe-Schaar-StraBe/Kattwykdamm.

Um die Akzeptanz und die Merkbarkeit der Struktur
des Strategischen Netzes in der weiteren Offent-
lichkeitsarbeit besser verankern zu kénnen, wurde
dieses Netz durch eine externe Design-Gruppe
grafisch bearbeitet und aufbereitet (Abb. 34). Die
grafisch préagnante Umsetzung dient dabei der Kom-
munikation nach auBen und innen.

Erhalt des Zollhofes, aber
Wegfall der obligatorischen
Zollkontrolle am Landiibergang

Zweite ErschlieBung des

Legende
Bundesautobahn
= StraBennetz Bestand
Planungen
== Haupthafenroute

m ® Neue Fuhrung

CT Burchardkai iiber
den Rugenberger Damm

2

Fur eventuelle neue Briicke prifen:

- direkte Anbindung der Kohlbrand-
briicke an die Finkenwerder StraBe

- Anbindung der Terminals tber
neuen Knotenpunkt

Abb. 35 MaBnahmen im Bereich Waltershof

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

5.1.2 MaBnahmen im Strategischen Netz

Zur Gewahrleistung einer hohen Leistungsfahigkeit

im Strategischen Netz werden in einigen Bereichen

der Haupthafenroute bauliche und/oder betriebliche

Verénderungen erforderlich, weil entweder

= die Grenzen der Leistungsfahigkeit der vorhan-
denen Verkehrsanlagen bereits heute zumindest
teil- bzw. zeitweise erreicht werden oder

= mittelfristig zu erwartende MaBnahmen der Ha-
fenentwicklung eine Reaktion seitens der Ver-
kehrsanlagen bedingen.

Im Sinne des Hochwasserschutzes sollte jedes Ha-
fengebiet Uber zwei hochwassersichere StraBen er-
reichbar bzw. zu verlassen sein. Dafir ist eine Gra-
dientenhohe von 7,50 m tiber NN erforderlich.

5.1.21 Bereich Waltershof

Der Bereich Waltershof gliedert sich in drei Berei-

che:

= den Bereich des inzwischen umgebauten Finken-
werder Knotens (Anschluss Containerterminal
Altenwerder/Vollhofner Weiden), heute Finken-
werder Ring,

= die Anschlussstelle HH-Waltershof (A7) mit der
Finkenwerder StraBe sowie

= den Knotenpunkt am Zollhof Waltershof, Finken-

StraBe/Kohlbrandbriicke/Altenwerder

Damm und die Uber den Altenwerder Damm zu

erreichenden Containerterminals.

werder

Die sich am Knotenpunkt Finkenwerder StraBe/
Koéhlbrandbricke/Altenwerder Damm temporéar er-
gebenden Riickstaus (vor allem von Lkw bis auf die
Koéhlbrandbricke — vgl. Ziffer 2.4.1) sind Folge der
zurzeit noch erforderlichen Zollkontrollen. Durch
den im September 2008 vollendeten Ausbau des
Knotenpunktes, der alle Verkehrsstréome leistungs-
fahiger fuhrt, ist dieser Knotenpunkt ausreichend
dimensioniert. Eine weitere Entlastung ist von der
Aufhebung der Freizone zu erwarten, wodurch die
Zollkontrollen an den Landiibergangen entfallen. Die
heutigen Ruckstaus der Lkw auf der Koéhlbrandbri-
cke werden dann ausbleiben.

Kiinftig missen Lkw nicht mehr obligatorisch tber
den Landibergang gefihrt werden. So kann bei
Planungen einer neuen Kéhlbrandbriicke lber eine
direkte Anbindung an die Finkenwerder StraBe nach-
gedacht werden (Abb. 35). Die Containerterminals
im Bereich Waltershof wirden dann iber einen
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Abb. 36

neuen Knotenpunkt an die Finkenwerder StraBe
angebunden.

In diesen Bereich fallt auch die bereits fest vorge-
sehene zweite ErschlieBung des Containerterminals
Burchardkai tber den Rugenberger Damm.

Zeitliche Einordnung der MaBnahmen

Die Aufhebung der Freizone und die Erschlie-
Bung des Containerterminals Burchardkai uber
den Rugenberger Damm werden in beiden Pro-
gnoseszenarien realisiert sein.

5.1.2.2  Kohlbrandbriicke

Die Zukunft der Kéhlbrandbriicke war lange Zeit mit
der parallel geplanten Hafenquerspange im Norden
und der Frage verknlpft, welche Konsequenzen
der Briickenneubau im Zuge der Hafenquerspan-
ge auf die Kéhlbrandbriicke haben wiirde. Mit dem
Senatsbeschluss zur Weiterverfolgung der Hafen-
guerspange in Stdlage ergibt sich nunmehr die Situ-
ation, dass es im Zuge der Haupthafenroute nur die-
se eine Briicke oder eine Nachfolgerin geben wird.
Um die Bedeutung der Bricke zu verdeutlichen,
aber auch die Chancen und Risiken dieser neuen
Situation auszuloten, hat die HPA eine Studie zur
Zustandsbeurteilung und zur Bedeutung der Koéhl-
brandbricke fir den Hafenverkehr und die kinfti-
ge Hafenentwicklung' erstellt. Diese entstand auf
Basis aller verfugbaren Untersuchungen, darunter
aktuelle Verkehrsgutachten und eine Zustandser-

1 ReGe Hamburg
Studie zur Zustandsbeurteilung und zur Bedeutung der Kéhlbrandbriicke fir
den Hafenverkehr und die kiinftige Hafenentwicklung
Hamburg Juni 2009

Mégliche Lage einer neuen Kéhlbrandbriicke (Quelle: Spiekermann AG)

fassung der Briicke. In der Betrachtung sind die
heutige Situation sowie die Aussichten und Erfor-
dernisse fur die Zukunft der Kéhlbrandbricke zu-
sammengestellt.

Die hohe verkehrliche Bedeutung der Kéhlbrand-
bricke wurde in Ziffer 2.4.1 ausfihrlich beschrieben.
Eine nordliche Querung des Kohlbrands erganzend
zu einer sudlichen Hafenquerspange ist demnach
aus verkehrlicher Sicht unverzichtbar. Die westliche
Anbindung sollte bei einem Briickenneubau direkt
an die Finkenwerder StraBe erfolgen (Abb. 35)

Zustandsbeurteilung, Lebensdauer

Die Studie zur Zustandsbeurteilung der Kohlbrand-
bricke kommt zu dem Ergebnis, dass ein mittleres
bis hohes Schadensbild vorhanden ist, das fir die
Brickenart typisch ist und keine Geféhrdung dar-
stellt. Es sind mehr als 5.000 Schadenstellen vor-
handen, vor allem die Spannbetonrampen sind durch
Frostschaden, Bewehrungskorrosion und Alkali-Kie-
selséure-Reaktionen geschadigt. Die Stahlbricke
(Mittelteil) weist nur wenige Defizite auf, darunter
die Schadigung des Korrosionsschutzes der Schrag-
seile, die momentan behoben wird. Nach derzeitiger
Einschatzung ist eine weitere wirtschaftliche Le-
bensdauer von etwa 20 Jahren zu erreichen. Dabei
steigt jedoch das Risiko groBerer Schadensereignis-
se, die in ihrem AusmaB, ihrer Sicherheitsrelevanz
und ihrem zeitlichen Auftreten heute nicht prognos-
tizierbar sind. Dies gilt insbesondere fur die Stahlbe-
tonrampen. Mit Zunahme dieses Risikos geht eine
Zunahme von baubedingten Verkehrsstérungen ein-
her. Aus den Ergebnissen der Zustandsbeurteilung
resultiert in den néchsten Jahren ein umfangreiches
Uberprifungs- und Uberwachungskonzept, das die

5 Planungskonzepte fiir den StraBenverkehr
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Abb. 37 MaBnahmen im Bereich RoBdamm/

Kohlbrandbricke

Ungewissheiten in Bezug auf die Tragwerkssicher-
heit und den Schéadigungsfortschritt verringern soll.
Aufbauend auf den gewonnenen Erkenntnissen kon-
nen kinftige Instandhaltungs- und Instandsetzungs-
maBnahmen verlasslicher abgeschatzt werden. Auf
Basis der prognostizierten Instandhaltungskosten
wird dann der wirtschaftliche Neubauzeitpunkt der
Koéhlbrandquerung ermittelt.

Kosten

In einer Machbarkeitsstudie zum Neubau einer Kéhl-
brandbriicke? wurden insgesamt 18 mogliche Vari-
anten untersucht. Der Neubau der Vorzugsvariante
als Teil der Haupthafenroute (LandesstraBe) mit
Anschlissen an das vorhandene LandesstraBen-
und Autobahnnetz wiirde inklusive Baunebenkos-
ten und Mehrwertsteuer nach vorliegenden Schat-
zungen ca. 320 Mio. Euro kosten. Hinzu kdmen die
Kosten fir den Abbruch der vorhandenen Briicke
von bis zu 64 Mio. Euro.

Zeitbedarf

Ein Ersatzbau fur die Kohlbrandbricke musste un-
ter Beriicksichtigung der Vorlaufzeit fur einen politi-
schen Beschluss und der Klarung der Finanzierung
sowie der Planungszeit, des Planfeststellungsver-
fahrens und der Bauzeit mindestens 10 Jahre vor
dem hafenpolitischen oder wirtschaftlich-konstruk-
tiven Neubauzeitpunkt erfolgen. Erst nach Fertig-
stellung kénnte mit dem Abbruch der vorhandenen
Bricke begonnen werden, der bis zu 2 Jahre in An-
spruch ndhme.

2 Spiekermann AG
Machbarkeitsstudie zur Kéhlbrandquerung im Verlauf der Haupthafenroute
Hamburg Mérz 2009

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

Fazit

Eine nordliche Querung des Kohlbrands ergéan-
zend zu einer sudlichen Hafenquerspange ist aus
verkehrlicher Sicht unverzichtbar. Ohne diese
zweite Suderelbquerung neben der Kattwyk-
briicke ist ein sinnvolles Netz fir ein Verkehrs-
management, das Alternativrouten fiir moglichst
alle Streckenabschnitte anbieten sollte, nicht
maoglich. Die weitere Hafenentwicklung - insbe-
sondere auch die Erreichbarkeit der Terminals fir
den Quell- und Zielverkehr und fur hafeninterne
Verkehre - ist auf eine leistungsfahige Briicke im
Zuge der Haupthafenroute angewiesen.

Angesichts des erforderlichen zeitlichen Vorlaufs
fur den Neubau einer langfristig erforderlichen
Briicke sollten die kommenden Jahre genutzt
werden, um eine optimale Balance zwischen
dem Ausschopfen der restlichen wirtschaftli-
chen Lebensdauer der vorhandenen Briicke und
dem Erfordernis der neuen Briicke zu finden.

5.1.2.3 Bereich RoBdamm/

Koéhlbrandbriicke/Neuhof

In diesem Bereich (Abb. 37) sind die beiden
Knotenpunkte Kohlbrandbriicke/Breslauer StraBe
und Koéhlbrandbricke/RoBdamm/Neuhéfer Damm
zu betrachten. Beide Knotenpunkte weisen heute
Probleme in der Leistungsfahigkeit und im Verkehrs-
ablauf auf, die zumindest im Falle des Knotenpunkts
Breslauer StraB3e baulich kaum zu I6sen sind. Zudem
werden diese Knotenpunkte durch die Hafenent-
wicklung (Ausbau Containerterminal Tollerort, Um-
strukturierung Central Terminal Steinwerder) mittel-
fristig starker durch hafenbezogenen Lkw-Verkehr
belastet.

Fur den Knotenpunkt Breslauer StraBe sind in
naher Zukunft neben einer betrieblichen Optimierung
nur entlastende MaBnahmen moglich. Dazu z&hlt
z.B. die verbesserte ErschlieBung des Container-
terminals Tollerort Gber den bestehenden StraBen-
zug NippoldstraBe/Koéhlbranddeich in Verbindung
mit der Aufhebung der Freizone.

In einer Untersuchung der verkehrlichen Auswir-
kungen verschiedener Varianten einer Umgestal-
tung der Knotenpunkte im Bereich Neuhof® hat
sich herausgestellt, dass eine teilplanfreie Fih-

3 SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH
Verkehrsflusssimulation Neuhof im Auftrag der HPA
Bergisch Gladbach 2009



rung (teilweise auf verschiedenen Ebenen) der
Linksabbieger aus dem RoBdamm in den Neuhé-
fer Damm die Leistungsféhigkeit des Knotenpunk-
tes Koéhlbrandbricke/RoBdamm,/Neuhéfer Damm
deutlich erhoht. Insbesondere werden Rickstaus
auf der Kohlbrandbriicke vermieden, die auch den
Knotenpunkt Breslauer StraBe/Kéhlbrandbriicke
betreffen und in seiner Leistungsfahigkeit beein-
trachtigen. In dieser Variante ist es méglich, die sid-
liche Anbindung des Central Terminal Steinwerder
an die Breslauer StraBe anzuschlieBen. Auch fir
diese MaBnahme ist die Auflassung des Landuber-
gangs erforderlich.

Diese ErschlieBung der Terminals bietet auch im
Storungsfall Alternativen. Diese Alternativen lieBen
sich mit kleinrdumigen VerkehrslenkungsmaBnah-
men Uber dynamische Anzeigetafeln flexibel umset-
zen (vgl. Ziffer 5.3.4.7).

Zeitliche Einordnung der MaBnahmen

Die Umsetzung der MaBnahmen steht unter dem
Vorbehalt der Auflassung des Zollhofs Neuhoéfer
Damm. Es ist davon auszugehen, dass die Um-
baumaBnahmen deutlich vor dem Erreichen des
Zielszenarios umgesetzt werden koénnen. Die

nach vollstandiger Inbetriebnahme des Central
Terminals Steinwerder auftretende maximale
Verkehrsbelastung dieses Bereiches ist erst
langfristig zu erwarten.

51.24 Bereich Windhukkai

Die Problematik im Bereich Windhukkai (Abb. 39)
besteht in der ungiinstigen Verteilung des aus der
Haupthafenroute (Veddeler Damm) linksabbiegen-
den Zielverkehrs auf die beiden Einmiindungen der
StraBe Am Windhukkai. Da die teilweise Uberlastete
westliche Zufahrt bereits groBziigig ausgebaut ist,
besteht nur die Mdglichkeit, die Kraftfahrer durch
Informationstafeln oder eine dynamische Weg-
weisung auch auf die zweite, Ostlich gelegene Ab-
biegemdglichkeit hinzuweisen, um so eine bessere
Verteilung des Verkehrs zu erzielen. Die 6stliche Ein-
miindung soll zusatzlich zur bereits erfolgten Uberar-
beitung der Lichtsignalsteuerung ausgebaut werden.

Zeitliche Einordnung der MaBnahme
Das Aufstellen der Informationstafeln bzw. die
Wegweisung kann kurzfristig erfolgen.

Abb. 38 Darstellung einer Variante des Knotenpunktsystems Neuhof mit teilplanfreier Fiilhrung der Linksabbieger aus dem
RoBdamm in den Neuhéfer Damm (Quelle: SHP Ingenieure)
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Abb. 39

Legende
Em StraBennetz Bestand
== Haupthafenroute

MaBnahmen im Bereich Windhukkai
und Reiherstieg

Landiibergén,

g
ZweibriickenstraBe und Veddel
- Wegfall der Landibergange

infolge Aufhebung der Freizone

AS Veddel der A255

- Umgestaltung des westlichen
Anschlussknotenpunktes nach
Aufgabe des Landibergangs

KP Am Moldauhafen/RampenstraBe
- Umgestaltung nach Aufgabe des
Landiibergangs Veddel méglich

\-

2

Abb. 40

A255

Legende
Bundesautobahn

B StraBennetz Bestand
Planungen

== Haupthafenroute

=~

MaBnahmen im Bereich Versmannstrale/

Am Moldauhafen

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

5.1.2.5 Bereich Reiherstieg

Die Probleme im Verkehrsablauf in diesem Bereich
(Abb. 39) sind durch die nur bedingt leistungsfahige
Anbindung des Hafengebietes Reiherstieg begrin-
det. Diese besteht durch eine kurze Verbindung
zwischen den StraBen Ernst-August-Deich und
Reiherstieg Hauptdeich. Abhilfe konnte ein leis-
tungsfahigerer Ausbau dieser Anbindung schaffen.
Esist als duBerst schwierig einzuschatzen, fir diesen
Bereich eine redundante Anbindung zu entwickeln.

Zeitliche Einordnung der MaBnahmen
Diese MaBnahme ist in der konzeptionellen
Erarbeitung.

5.1.2.6 Bereich VersmannstraBBe/

Am Moldauhafen/Veddel

Die Probleme im Verkehrsablauf in diesem Bereich
(Abb. 40) sind durch die Rickstaus vor den Abferti-
gungsanlagen an den Landiibergédngen bedingt. Die-
se entfallen durch die Aufhebung der Freizone und
dem damit verbundenen Ausbleiben der Kontrollen
an den drei Landlbergéngen in diesem Gebiet.

Die Anbindung an die A255 wird bei zunehmendem
Verkehrsaufkommen dennoch an die Grenze ihrer
Leistungsfahigkeit stoBen.

Im Bereich Veddel wird das Geléande des Zollhofes
frei, wodurch der westliche Knotenpunkt der An-
schlussstelle HH-Veddel der A255 umgestaltet wer-
den kénnte.

Die Verbesserung der Anbindung der Haupthafen-
route an die Anschlussstelle HH-Veddel ist im Zu-
sammenhang mit dem Wunsch des Stadtteils nach
einer stadtebaulichen Aufwertung des Gebietes und
einer Verbesserung der Anbindung an die Elbe zu
sehen. Eine leistungsféhige 6stliche Anbindung der
Haupthafenroute stellt allerdings eine wichtige Ver-
bindung des Hafens an das Autobahnnetz und vor
allem an die zentralen und nordéstlichen Stadtteile
Hamburgs dar und wird seitens des Hafens als un-
verzichtbar angesehen. Daher muss eine fir beide
Seiten zufriedenstellende Losung gefunden werden.

Zeitliche Einordnung der MaBnahmen
Diese MaBnahmen kénnen in den nachsten Jah-
ren realisiert werden.



5.1.3 Sudliche HafenerschlieBung

Die Entwicklung des Hafens im Siiden wird kinftig
an Bedeutung stark zunehmen, da in den nérdlichen
Gebieten nur noch Umstrukturierungen vorgenom-
men werden kénnen, wahrend im Siiden zuséatzliche
Flachen als planerisch und gesetzlich festgelegtes
Hafenerweiterungsgebiet zur Verfigung stehen.
Zudem sind mehrere leistungsféhige Ost-West-
Verbindungen Voraussetzungen fiir ein wirksames
Verkehrsmanagement auf dem Hauptverkehrs-
straBennetz im Hafengebiet. Daher wurden bereits
fraher Moglichkeiten zur verbesserten ErschlieBung
des sudlichen Hafenbereichs untersucht. Zwischen-
zeitlich ist ein Senatsbeschluss zur Weiterverfol-
gung der Hafenquerspange Sud erfolgt. Dadurch
wurde die Verbindungsfunktion insbesondere fiir
die Anbindung an die Al und A7 auf die geplante
Autobahn Gbertragen.

Die Funktion des untergeordneten StraBennetzes
beschrénkte sich damit weitgehend auf die Erschlie-
Bungsfunktion fur die anliegenden Hafengebiete
sowie eine innergemeindliche Verbindung. Damit
sind z. B. Beziehungen zwischen den Elbinseln und
den westlich der A7 gelegenen Stadtteilen gemeint.

Da die derzeitige Planung einen Verlauf der Auto-
bahn in weiten Teilen im Zuge vorhandener Stral3en
bzw. in der o.g. ErschlieBungsplanung enthaltenen
Trassen vorsieht, ergeben sich teilweise gravieren-
de Auswirkungen auf das vorhandene und auch
langfristig weiter benétigte StraBennetz. Hinsicht-
lich dieser Auswirkungen lassen sich drei Abschnitte
unterscheiden.

Bereich zwischen A7 und Kattwykbriicke

In diesem Bereich verlauft die geplante Autobahn
auf einer neuen Trasse unabhangig von den vor-
handenen StraBen. Im Falle einer Verlegung der
Anschlussstelle  HH-Moorburg an die geplante
Autobahn mit Anschluss an den Moorburger Haupt-
deich ergében sich Verlagerungen des autobahnbe-
zogenen Quell- und Zielverkehrs in diesem Gebiet.
Beziglich der Hafenerweiterung muss die weitere
Entwicklung abgewartet werden. Als Rickgrat des
StraBennetzes sind der Firstenmoordamm und
der Moorburger Hauptdeich in der heutigen oder
einer veranderten Fihrung zu sehen. Die Kattwyk-
briicke soll bis zum Erreichen ihrer Restlebensdauer
nur dem lokalen StraBenverkehr dienen, da fir die
Hafenbahn eine neue Briicke in Parallellage gebaut
werden wird.

Kattwykbriicke bis Anschlussstelle HH-Wil-

helmsburg-Sid der A253

In diesem Abschnitt verlauft die geplante Auto-

bahn mehr oder weniger entlang des StraBBenzuges

Kattwykdamm/Hohe-Schaar-StraBe/Kornweide.
Da diese StraBen zur ErschlieBung der angrenzen-

den Grundstiicke weiter benotigt werden, muss
die geplante Autobahn in der +1-Ebene oberhalb
der StraBen (und gegebenenfalls der Hafenbahn)

gefuhrt werden. Eine Anschlussstelle ist im Knoten-

punktbereich Kattwykdamm/Hohe-Schaar-StraBe

geplant, hier werden zurzeit noch mehrere Trassie-

rungsvarianten untersucht.

HH-Wilhelmsburg-Siid der A253 bis A1

Im angebauten Abschnitt der Kornweide soll die
geplante Autobahn in Tunnellage gefiihrt werden, so
dassdie vorhandene StraBBe erhalten bleibt. Inwieweit
eine Verkniipfung der Kornweide mit der dann zum

Autobahndreieck umgestalteten Anschlussstelle HH-
Stillhorn moglich sein wird, muss abgewartet werden.

Zeitliche Einordnung der MaBnahme

Die Veranderungen des StraBennetzes im siid-

lichen Hafengebiet werden durch zahlreiche
Planungen (Hafenquerspange Siid, Hafenbahn)

veranlasst. Eine zeitliche Einordnung der Reali-
sierung dieser MaBnahmen ist aktuell nicht mog-

lich.

5.1.4 Entwicklung Schwer- und GroBraum-
transportrouten

Der Hafen als Start und Ziel der Schwer- und GroB-

raumtransporte muss in der Zukunft verstarkt dafir
Sorge tragen, dass die Verkehrsinfrastruktur den
erhohten Anforderungen gerecht wird. In einem

ersten Schritt missen deshalb die tatséchlich auf-
tretenden Bauwerksbelastungen erfasst und analy-

siert werden. Auf dieser Basis sollten dann Konzepte

entwickelt werden, die die Tragféhigkeitsbeschrén-

kungen bei Bestandsbauwerken reduzieren und
Lastannahmen fir eine dauerhafte Bemessung von
Neubauten erméglicht. Ein weiterer wichtiger Punkt
ist die Verbesserung der Genehmigungsablaufe zur
Erhéhung der Kundenzufriedenheit und Effizienz der
internen Bearbeitung. Der Landesbetrieb Verkehr
erarbeitet deshalb Hamburg-weit mit der HPA und

anderen Wegebaulasttréagern ein integriertes GrofB3-

raum- und Schwertransportmanagementsystem.

5 Planungskonzepte fiir den StraBenverkehr

2 6



Lagurids | M .

'@} Al:shinlin o "__I_ T . 1 . ,1 eR .'. .. : s
B sl I - 'r; ;
il e . h | N R wf : : )
R —— = ﬁ253_; ¥/ [ : 5 |
L T —— { : _ /-" we=E

- - R T =

y 3 ':_l"' '_'t'“-:l'." . ] T ..':'i;'
'I? / -l e Fa ? "T"f' T
k: . 1 A

Masterplan Stralenverkehr Hafen Hamburg



Py Bt

Edrachiulio
Lupprrcha s Bcbrosran thobrreis: |
Exdwuramriuli il in Benech Wilkdimalog |

Eudmrasulramit m Bedalahid
[T T ——

il Wi i Sedwservriiln goasreles 4
StraBurwmild ko VWiladnrahiog

Fallsmar Hagpiok

A253

]
-

i
i

Abb, 42 Empfehlung Fir ein Schwerverkehrsnetz Wilhelmsburg (Entwurfsfassung November 2009}

5 Planungskonzepte tir den Straflenverkehr

65



66

Verhinderung des

:
: i
g [
;h )
h f
T — %
- : g
L] £ -
| ‘ E
l‘
(] :
A A
= q\. i —
Lagands i
P Esdussutnbiain
o Eira Bl Beainnd
B Fiorie i L Vbt
W B Deplmier fustan |,-
3 )
-
Abb, 43 MabBnahmen zur Varringerung des Schwerverkehrs in Wilhelmsburg

Masterplan Stralenverkehr Hafen Hamburg

Lkw-Durchgangsverkehrs

Bl o Bunbfaresatoton fir Lo » 7.5 [

fuartirechisiig) Pl FUAEA




5.1.5 Schwerverkehrsnetz Wilhelmsburg
Um die Vorhaben im hafenrelevanten StraBennetz
zu vervollstandigen, missen die angrenzenden
Quartiere des Stadtteils Wilhelmsburg mit einbe-
zogen werden. Wilhelmsburg ist derzeit als benach-
bartes Wohnquartier in besonderem MalBe von den
Schwerverkehren betroffen. Dabei handelt es sich
allerdings nicht ausschlieBlich um hafenbezogenen
Verkehr. Die Abschnitte mit einem hohen Schwer-
verkehrsaufkommen konzentrieren sich auf die
HauptverkehrsstraBen.

Im Zuge der Diskussion um Projekte der IBA2013,
die sich schwerpunktmaBig mit dem Stadtteil
Wilhelmsburg befasst, wurde vom Arbeitskreis
»Zukunft Elbinsel® ein Konzept zur Lenkung des
Schwerverkehrs in Wilhelmsburg erarbeitet.

Dieses war Grundlage fiir eine von der HPA in Auf-
trag gegebene Sensitivitatsanalyse des Schwerver-
kehrsnetzes in Wilhelmsburg, mit dem Ziel, die Aus-
wirkungen des Schwerverkehrs im StraBenraum zu
beschreiben. Dazu wurden die relevanten Strecken
in Wilhelmsburg in Abschnitte untergliedert, vor
Ort betrachtet und die Querschnittsaufteilung der
StraBenraume mit Fotos dokumentiert (Abb. 45).
Die Einteilung in Abschnitte erfolgte anhand der vor-
gefundenen Nutzungen (Gewerbe/Wohnen/6ffent-
liche Gebaude), der Breite des StraBenraums, des
FuBgéngeraufkommens und des Vorhandenseins
von Bushaltestellen.

Aus diesen Ergebnissen und auf Basis weiterer
Unterlagen wurde eine qualitative Aussage zur Sen-
sitivitat der StraBenrdume gegeniber Auswirkun-
gen des Schwerverkehrs abgeleitet. EinflussgroBen
sind dabei das Schwerverkehrsaufkommen, die
Erschitterungen, die Larm- und Abgasemissionen,
die auftretenden Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr,
die Breite sowie die Gestaltung der Seitenrdume und
die Abstande der Wohnbebauung vom Fahrbahnrand.

Die Sensitivitaten der StraBenrdume gegenUber

den Auswirkungen des Schwerverkehrs werden fir

jeden Abschnitt in vier Stufen untergliedert.

= Sehr sensibel: StraBenrdume mit erheblichen
Uberlagerungen von verkehrlichen und nicht
verkehrlichen Nutzungen, StraBenrdume mit
sehr groBer Bedeutung fir den FuBganger- und
Radverkehr bzw. StraBenrdume mit stark ausge-
pragter Bedeutung fir das Wohnumfeld, die nur
mit einer relativ geringen Kfz-Verkehrsstarke
belastet werden sollten.
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Abb. 44 Beispiel fir eine Umorganisation der Seitenraume
in der Georg-Wilhelm-StraBe (Oben: heutiger
Zustand; unten: Umgestaltungsvorschlag,

Entwurfsfassung Dezember 2009)

Abb. 45

Beispielfotos aus der Bestandsaufnahme von den

StraBenrédumen in Wilhelmsburg

= Sensibel: StraBenraume mit geringeren Uber-
lagerungen von verkehrlichen und nicht verkehr-
lichen Nutzungen, StraBenrdume mit Bedeutung
fur den FuBganger- und Radverkehr bzw. Stra-
Benrdume mit Bedeutung fir das Wohnumfeld,
das aber auch durch eine etwas groBere Kfz-
Verkehrsstarke belastet werden kann.

= Relativ sensibel: StraBenrdume mit Uberlage-
rungen von verkehrlichen und nicht verkehrli-
chen Nutzungen, StraBenrdume mit geringer Be-
deutung fur das Wohnumfeld, StraBenraume mit
geringem Anbaugrad und mit geringer Bedeu-
tung fir den FuBgénger- und Radverkehr und
daher ohne Aufenthaltsfunktion.

9 o
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= Kaum sensibel: StraBenrdume Uberwiegend
ohne Uberlagerungen von verkehrlichen und
nicht verkehrlichen Nutzungen, StraBenrédume
mit gewerblichen Nutzungen bzw. StraBenrdume
groBtenteils ohne Bedeutung fir das Wohnum-
feld.

In einer Ubersicht werden diese Einstufungen auf
das Netz Ubertragen. Die kritischen StraBenrdume
in Wilhelmsburg werden so erkennbar (Abb. 41).

Ziel der qualitativ gewonnenen Einstufungen ist
es, ein Schwerverkehrsnetz abzuleiten, das sich
maoglichst nur aus Abschnitten mit einer geringen
Sensitivitatsstufe zusammensetzt. Fir das Schwer-
verkehrsnetz Wilhelmsburg gelingt das weitgehend
(Abb. 42).

In dem neuen Netz sind viele derzeit noch genutzte
Routen des Durchgangs-Schwerverkehrs entfallen,
dennoch sind die Ziele im Hamburger Hafen wei-
terhin erreichbar. Ein Vergleich der Sensitivitaten
und der empfohlenen Schwerverkehrsrouten zeigt,
dass alle sensiblen Abschnitte gemieden werden.
Ein Sonderfall besteht in der StraBe Reiherstieg
Hauptdeich. Dieser Abschnitt ist im Regelbetrieb
nicht Bestandteil des Schwerverkehrsnetzes; im
Stoérungsfall (z.B. bei Brickenstérungen) kann
der Streckenabschnitt allerdings zeitweise vom
Schwerverkehr genutzt werden. Dieses empfoh-
lene Schwerverkehrsnetz entspricht weitgehend
dem Konzept des Arbeitskreises ,Zukunft Elbinsel.
Zur Lenkung des Schwerverkehrs ist fir die zen-
tralen und noérdlich gelegenen Hauptverkehrsstra-
Ben ein Durchfahrverbot fiur Lkw >7,5 t zulédssigem
Gesamtgewicht vorgesehen; Anliegerverkehr bleibt
weiterhin erlaubt. Hinsichtlich der Erreichbarkeit des
Hafens ergaben sich daraus fir den Fern- und Regi-
onalverkehr keine nennenswerten Beeintréchtigun-
gen, da die Routen zwischen der Reiherstiegbriicke
und der A253 offen blieben und die Haupthafenrou-
te Uber die Anschlussstelle HH-Veddel erreichbar
ware (Abb. 43).

Nachteilig fur die innerstadtischen Verkehrsbezie-
hungen zum Hafen wére allerdings, wenn von den
Anschlussstellen HH-Wilhelmsburg an der B4/B75
sowie HH-Georgswerder an der A253 der Hafen
mit Lkw nicht mehr erreicht werden kénnte. Die im
Konzept des Arbeitskreises ,Zukunft Elbinsel” vor-
gesehene Einbeziehung der B4/B75 zwischen den
Anschlussstellen HH-Georgswerder und HH-Wil-
helmsburg in das Lkw-Durchfahrverbot wird nicht
in das dargestellte Konzept Ubernommen, da die

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

ErschlieBung des Hafens dann nicht mehr ausrei-
chend gesichert ware. Diese Einschétzung bleibt
auch im Falle der Verlegung der B4/B75 an die
Bahnstrecke bestehen. Die sich aus dieser MaB-
nahme ergebenden Veranderungen des Konzeptes
mussen in der weiteren Konkretisierung der Planung
berlcksichtigt werden. Die endglltige Losung wird
die HPA in die Abstimmung mit den zusténdigen
Stellen der BSU, der Polizei/Verkehrsdirektion und
mit den Birgern vor Ort einbringen.

Nach Umsetzung der empfohlenen MaBnahmen
zur Schwerverkehrslenkung ergeben sich fir vie-
le der zentralen StraBenrdaume in Wilhelmsburg
teilweise deutliche Potenziale zur Verbesserung
der StraBenraumqualitdt und zur attraktiveren
Gestaltung der Seitenrdume. Im Rahmen dieses
Masterplans hat die HPA dazu erste Entwurfs-
skizzen erarbeiten lassen (Abb. 44). Diese wollen
einer weiteren Planung keinesfalls vorgreifen, son-
dern lediglich Gestaltungsoptionen aufzeigen.
Aus diesen Vorschlagen ergeben sich intensive
Abstimmungserfordernisse in den fachlichen und
politischen Gremien.

5.2 Wegweisung im Hafengebiet
5.21 Derzeitige Situation

Die wegweisende Beschilderung ist im Hafenbe-
reich — ebenso wie in anderen Héfen — im Laufe
der vergangenen Jahre immer wieder erweitert
und angepasst worden. Einige Ziele sind nicht mehr
aktuell und zum Teil folgt die Wegweisung nicht mehr
der Kontinuitatsregel, d. h. fur einige Ziele wird die
Wegweisung nicht immer konsequent bis zum Ziel
durchgefiihrt. Dies sind erste Ergebnisse aus einer
Bestandsaufnahme der bestehenden Wegweisung
auf den Hauptrouten im Hafen und im direkt umge-
benden StraBennetz (Abb. 46).

5.2.2 Lésungsansatze

Die wegweisende Beschilderung im Hafen bedarf
einer grundlegenden Uberarbeitung unter Bertick-
sichtigung der im Folgenden benannten Schwer-
punkte.

Ein Losungsansatz besteht darin, die Bereiche
des Hafens in Farbsektoren einzuteilen (Abb. 48),
deren Farben dann in der Wegweisung aufgenom-
men werden. Dieses Vorgehen hat sich beim Ein-
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Abb. 46 Bestehendes Wegweisungssystem im Zuge
der Haupthafenroute

Abb. 47 Beispiel fur die Wegweisung nach Nummern im
Hafen von Rotterdam

satz von Parkleitsystemen in Innenstadten wie
beispielsweise in Hamburg bewéhrt. Allerdings
lassen sich auf den Wegweisungstafeln nur sehr
wenige unterschiedliche Farben erkennen und auch
die Hersteller bieten nur eine sehr eingeschrénkte
Auswahl geeigneter Folien an. Fir den Hamburger
Hafen wéren nach einer ersten Einschatzung mehr
Bereiche wegweisungsrelevant als Farben verflg-
bar sind.

In den Hafen von Rotterdam und Antwerpen wird
ein anderes System verwendet. Hier sind die Kai-
kanten fortlaufend nummeriert und diese Nummern
werden einerseits durch alle Anlieger im Hafen
kommuniziert und andererseits in der Wegweisung
umgesetzt. Nach einem Besuch in Rotterdam kann
festgestellt werden, dass das System bereits auf
den Autobahnen einsetzt und sich in der Regel auch
bis zu den Zielen konsequent fortsetzt (Abb. 47).
Allerdings ist es auch dort zu Fehlfahrten gekom-
men, weil einige Hinweistafeln offensichtlich fehlten

CTB
CTH
Eurogate
Wilhelmsburg
Reiher-
2 stieg
---- \\ Sid
M Hohe
Schaar
— Seehéfen =
BAB A7
- e
\
[
Harburg
L O
Abb. 48 Ansatz fur ein Orientierungssystem tiber
Farbsektoren

oder zerstért waren. In Rotterdam werden nur die
nachsten fortlaufenden Nummern aufgefiihrt. Das
bedeutet, dass die Kraftfahrer auf der Strale nur
einen Ausschnitt wahrnehmen und das Grundprinzip
auf andere Art vermittelt bekommen.

Die HPA hat bereits vor einiger Zeit eine Studie
fur ein innovatives Orientierungssystem erarbeitet.
Darin wird ein fortlaufend nummeriertes Ziffernsys-
tem fur die Knotenpunkte entlang der wesentlichen
Hauptrouten vorgeschlagen. Den Hauptrouten (und
den entsprechenden Ziffern der Knotenpunkte)
werden dabei Farben zugeordnet (Abb. 49).

Im Norden grenzt der Hafen direkt an den Be-
reich der HafenCity an. Dort plant die BSU derzeit
eine Erweiterung des Parkleitsystems Innenstadt.
Ein neues Farb(routen)system im Hafen sollte auf
die Farben des Parkleitsystems HafenCity abge-
stimmt sein, um Irritationen auszuschlieBen.
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Kriterien

Anmerkun-
gen

analog zu Parkleit- | Rotter- JHPA
system [dam

Detailschéarfe der o

Zielprifung

Begreifbarkeit o o o zus. Info-

des Systems Material/
Schilder

erforderlich

Integration in + + -

Wegweisung

Aufwand (Kosten) - - 3

Erweiterbarkeit + + + z.B. neue
Knoten-
punkte

Flexibilitat (dyn.  + - -

Verkehrslenkung)

Tab. 12 Zusammenstellung der Vor- und Nachteile der

3 @

Orientierungssysteme mit der Zielerreichung
von sehr hoch (++) tGiber mittel (o)
bis sehr gering (- -)

Alle angestrebten Orientierungssysteme missen
von den beteiligten Unternehmen im Hafen mit
getragen und bei den Geschéaftskontakten inten-
siv kommuniziert werden. Die Systeme missen im
Zusammenhang mit der amtlichen wegweisenden
Beschilderung gesehen werden. Bei der Umsetzung
missen die anstehenden Verénderungen beziiglich
der Aufhebung der Freizone einbezogen werden.
Um die Anzahl der Schilder auf das unbedingt not-
wendige MaB zu beschranken, ware daflr eine ge-
nerelle Neukonzeption der Wegweisung im Hafen
sinnvoll.

Eine Gesamtbetrachtung der Vor- und Nachteile
(Tab. 12) fuhrt zu der Empfehlung, das von der HPA
entwickelte System mit Farbrouten und laufenden
Ziffern fir die Knotenpunkte zu verwenden. Es bie-
tet eine hohe Zielfihrung mit einfach verstandlichen
Farbrouten.

Die hier aufgefihrten Orientierungssysteme sind
statische Wegweisungen. In Ziffer 5.3 werden
dynamische Systeme u.a. fir ein Storfallmanage-
ment behandelt.

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

Abb. 49 Routen als Grundlage eines kombinierten

Farbrouten-/Ziffersystems der Wegweisung
fur den Hafen Hamburg

5.3 Intelligente MaBnahmen zur
Verkehrssteuerung —
Verkehrsmanagement Hafen

5.3.1 Grundlagen des

Verkehrsmanagements

Neben den Neu- und AusbaumaBnahmen im Stra-
Bennetz tragen betriebliche MaBnahmen des
Verkehrsmanagements, das heiBt der Optimierung
der Verkehrslenkung und -steuerung, zur besse-
ren Ausnutzung der vorhandenen Infrastruktur bei.
Dabei geht es zum einen um die Optimierung des
normalen Verkehrsflusses im Hafen durch die ver-
netzte verkehrsabhangige Steuerung der Licht-
signalanlagen sowie erganzende MaBnahmen auf
Seiten der Nutzer. Zum anderen sind mogliche Stor-
falle im grobmaschigen StraBennetz des Hafens pla-
nerisch zu bericksichtigen und entsprechende Stra-
tegien zur Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses in
solchen Féllen vorzusehen.

Handlungsfelder im Verkehrsmanagement sind:

= die Konzeption eines Strategischen Netzes
(vgl. Ziffer 5.1.1),

= die Entwicklung einer IT-Rahmenarchitektur,

= der Aufbau eines Storfallmanagements mit
dynamischen Verkehrsinformationstafeln,

= das Parkraummanagement innerhalb des Hafens,

= das Bereitstellen aktueller Verkehrsinformatio-
nen,

= das Einrichten eines Port Road Managements,

= die dynamische Verkehrslenkung,



= die (verkehrslage- und zielbetriebsbedingte) Zu-
flusssteuerung (Uber Pre-Gate-Parkplatze und
Truck-Guide Hamburg),

= die Steigerung der Leistungsféhigkeit des Stra-
Bennetzes sowie

= flankierende organisatorische MaBnahmen.

In Ziffer 5.3.4 werden diese Handlungsfelder detail-
liert beschrieben. Die Zusammenstellung beschreibt
die groBe Bandbreite der MaBBnahmen und Einfluss-
moglichkeiten im Verkehrsmanagement. Die Auf-
zahlung stellt keine Rangfolge dar. Allerdings ist die
Konzeption eines Strategischen Netzes eine Voraus-
setzung fur den Aufbau eines Storfallmanagements,
und die Bereitstellung aktueller Verkehrsinforma-
tionen ist eine Voraussetzung fir zahlreiche andere
Anwendungen des Verkehrsmanagements.

5.3.2 Nutzen des Verkehrsmanagements

Zu den Potenzialen und den Vorteilen des Ver-
kehrsmanagements im Sinne einer nachhaltigen
Entwicklung hat der Arbeitskreis Verkehrs- und
Mobilitatsmanagement des Deutschen Stédtetags
unter intensiver Beteiligung verschiedener deut-
scher GroBstadte im April 2008 ein Diskussionspa-
pier* veroffentlicht. Darin werden zahlreiche Nut-
zenaspekte des Verkehrsmanagements aufgefihrt,
die hier nur verkiirzt wiedergegeben werden kénnen:
= Umwelt
Steuerungsmoglichkeiten zur Einhaltung von Im-
missionsgrenzwerten,
= Wirtschaft
Sicherstellung der Erreichbarkeit wichtiger
Standorte,
=  Verkehr
Reduzierung von Fahrzeitverlusten, bessere
Nutzung der vorhandenen Infrastruktur, Vorsor-
ge bei GroBveranstaltungen,
= Kosten
Vermeidung neuer InfrastrukturmaBnahmen
durch effizientere Ausnutzung und
= Sicherheit
Erhéhung der Verkehrssicherheit durch Reduzie-
rung von Unfallhaufigkeit und -schwere.

Die hier genannten verkehrlichen Vorteile aus einer
Reduzierung von Fahrzeitverlusten und durch eine
bessere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur so-
wie eine Erhohung der Verkehrssicherheit fiihren in

4 Deutscher Stadtetag
Diskussionspapier Verkehrsmanagement, Arbeitskreis Verkehrs- und
Mobilitatsmanagement in der Fachkommission Verkehrsplanung
Kéln 2008

der Folge zu volkswirtschaftlich relevanten Kosten-
einsparungen.

Auch auf EU-Ebene wird dem Verkehrsmanage-
ment eine hohe Bedeutung beigemessen. Deutlich
wird dies in dem Aktionsplan zur Einflhrung intel-
ligenter Verkehrssysteme in Europa der EU-Kom-
mission von Dezember 2008°. Im Rahmen dieses
Aktionsplans und insbesondere seiner Richtlinie zur
Festlegung eines Rahmens fir die Einfihrung wird
von den Mitgliedsléndern eine Umsetzung auf na-
tionaler Ebene in der Regel bis zum Jahr 2012 ein-
gefordert.

Im Aktionsplan wird die Einfihrung intelligenter Ver-

kehrssysteme begriindet mit

= der Okologisierung des Verkehrs (Stichworte:
Grune Guterverkehrskorridore und gestaffelte
Maut-Entgelte),

= der Steigerung der Verkehrseffizienz (Stichwor-
te: Effiziente multimodale Logistikketten und
eFracht) sowie

= der Verbesserung der StraBenverkehrssicher-
heit (Stichworte: ESP und eCall).

5.3.3 Analyse der derzeitigen Situation

5.3.3.1 Bestehende Verkehrsmanagement-
anlagen im Raum Hamburg

Die folgenden Aussagen zu Verkehrsmanagement-
anlagen beziehen sich vorrangig auf Anlagen zur
Netzbeeinflussung. Mit den dynamischen Anzeige-
tafeln dieser Anlagen besteht die Mdglichkeit, bei
kritischen Verkehrssituationen aktuelle Routenemp-
fehlungen an die Kraftfahrer zu Gbermitteln. Inso-
fern bieten diese Anlagen weitgehende Optionen fir
eine Verkehrslenkung.

Netzbeeinflussung Arena

Im Umfeld der Arena wurden fur die Weltmeister-
schaft im Jahr 2006 Telematik-Einrichtungen in-
stalliert u. a. mit einem dynamischen Parkleitsystem,
einer Netzbeeinflussung mit dynamischer Wegwei-
sung mit integrierten Stauinformationen (dWiSta)
auf der A7 (Abb. 50 und Abb. 51), sowie dem Einbau
von Verkehrskameras. Diese dynamische Wegwei-
sung koénnte in Kombination mit der groBraumigen
Netzbeeinflussung als ergédnzende Anzeige dynami-
scher Texthinweise fur den Hafen genutzt werden.

5 Mitteilung der EU-Kommission
Aktionsplan zur Einfihrung intelligenter Verkehrssysteme in Europa,
KOM(2008) 886
Briissel 2008
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Die Steuerung der Anzeigequerschnitte erfolgt Gber
die Verkehrsleitzentrale.

Netzbeeinflussung BAB A1/A7/A21/B205

Die bisher vorhandenen dWiSta-Anlagen im Grol3-
raum Hamburg erfillen die Aufgabe, frihzeitig auf
Engpéasse hinzuweisen und groBrdumige Alterna-
tivrouten anzubieten (Abb. 50 und Abb. 51). Netz-
beeinflussungsanlagen in dWiSta-Ausfiihrung be-
finden sich zurzeit an den Standorten der Bundes-
autobahnen A1 Buchholzer Dreieck (FR Norden), A7
Horster Dreieck (FR Norden) und A7 Anschlussstel-
le Neumunster-Sid (FR Siden). Die Bedienung er-
folgt durch die Verkehrsleitzentrale der Hamburger
Polizei. Die Anlagen dienen dazu, den Verkehr bei
Stoérungen im Bereich des Elbtunnels und seiner Zu-
laufstrecken ber die A1 und A21 umzuleiten.

Verkehrsleitzentrale Hamburg (VLZ)

Die Verkehrsleitzentrale Hamburg (VLZ) wird durch

die Polizei Hamburg betrieben. Die Verkehrsbeein-

flussung und die -lenkung auf den Autobahnen und

BundesstraBen sowie im Bereich der Stadt Ham-

burg tUbernimmt dabei die Verkehrsdirektion (VD).

Gleichzeitig nimmt sie Aufgaben der StraBenver-

kehrsbehorde wahr. Die Aufgabenfelder betreffen:

= Verkehrsbeeinflussung und -lenkung,

= operatives Storfallmanagement,

= Verkehrsinformation fiir die Offentlichkeit (Ver-
kehrswarndienst) und

= Kontrolle der Betriebssysteme.

Die Verkehrsleitzentrale erhélt die Detektionsda-
ten der Verkehrsbeeinflussungsanlagen und hat
Zugriff auf die Verkehrsmanagementanlagen im
Zuge der Bundesautobahnen und Bundesfern-
straBen im Raum Hamburg. Die VLZ kann auf den
HauptverkehrsstraBen den  Programmwechsel
an rechnergesteuerten Lichtsignalanlagen (LSA)
schalten und zudem auf mehr als 70 Kameras zur
Verkehrsbeobachtung zugreifen. Uber die Internet-
seite der Freien und Hansestadt Hamburg halt die
Verkehrsleitzentrale Online-Daten bereit.

Aktuelle Informationen zur Verkehrslage

Fur die A1/A255 zwischen Autobahnkreuz HH-Ost
und der Anschlussstelle HH-Harburg sowie fiir die
A7 im Bereich des Elbtunnels sind bereits aktuelle
Stauinformationen online abrufbar unter
www.hamburg.de/stau-hamburg.



Abb. 52 Verkehrslage A1/A255
(Quelle: Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt)

Abb. 53 Verkehrslage Elbtunnel BAB A7/A23/A261
(Quelle: Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt)

Dort werden die mit Detektoren versehenen
Abschnitte der BAB in den folgenden Farben darge-
stellt (Abb. 52 und Abb. 53):

= Rot (Stau),

= Orange (Stockender Verkehr),

= Gelb (Dichter Verkehr) und

= Grin (Freier Verkehr).
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Abb. 54 Verkehrslage StadtstraBen Hamburg - FCD
(Quelle: DLR - Institut fiir Verkehrssystemtechnik,
Kartenmaterial von NAVTEQ)

Uber das System Floating Car Data (FCD), bei dem
in Hamburg im Rahmen eines Pilotprojektes Taxis
als fahrende Detektoren Daten fir die Verkehrser-
fassung bereitstellen, ist es maoglich, die aktuelle
Verkehrslage zahlreicher StadtstraBen darzustellen
und online lber die genannte Homepage abzufragen.
Bei dieser Abbildung werden die StraBenabschnitte
in den folgenden Farben dargestellt (Abb. 54):

= Rot (stockend/gestaut),

= Gelb (dicht) und

= Grin (flieBend).

Weitere Verkehrsmanagementanlagen

Im Raum Hamburg ist darlber hinaus eine umfang-
reiche Streckenbeeinflussungsanlage (SBA) im
Zuge der BAB A7/A23/A261 in Betrieb. Mit dieser
Anlage erfolgt eine Verkehrsbeeinflussung im Sinne
von Warnungen vor Witterungs- und Unfallgefahren
sowie eine dynamische Geschwindigkeitsbeeinflus-
sung mit dem Ziel, die Leistungsfahigkeit auch bei
hohem Verkehrsaufkommen zu sichern.
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5.3.3.2 Geplante
Verkehrsmanagementanlagen

Netzbeeinflussung HH-Hafen/HH-Centrum
Besonders storanféllige Hauptrouten zum Hambur-
ger Hafen und der Innenstadt wurden durch eine
Analyse der Stérungsmeldungen des Jahres 2006
identifiziert. Auf Basis dieser Ergebnisse wurden
Alternativrouten zum Hafen und fir die Innenstadt
Hamburg entwickelt. Das Projekt befindet sich
zurzeit in Planung durch den Landesbetrieb Stralen,
Briicken und Gewésser (LSBG).

Im Rahmen dieses Konzeptes sind zusatzlich zu den
bereits vorhandenen Standorten folgende dWiSta-
Standorte vorgesehen (vgl. Abb. 50 und Abb. 51):

= A7 HH-Heimfeld (FR Flensburg),

= A1 HH-Ost (FR Bremen),

= A24 HH-Ost (FR Hamburg) und

= A1 HH-Harburg (FR Libeck).

Diese dynamischen Anzeigetafeln sollen in Ko-
ordination mit den bestehenden groBraumigen
Netzbeeinflussungsanlagen betrieben werden.

Knotenbeeinflussungsanlage A1/A255

Geplant ist eine Knotenbeeinflussungsanlage am
Autobahnkreuz HH-Sud im Zuge der A1/A255.
Mit dieser Anlage lassen sich — je nach Verkehrs-
starken — entsprechende Fahrstreifen dynamisch
zuteilen.

Weitere Verkehrsmanagementanlagen

Im Raum Hamburg ist zudem der Bau weiterer Stre-

ckenbeeinflussungsanlagen (SBA) vorgesehen:

= SBA A1 im Siden zwischen der Landesgrenze
zu Niedersachsen und der Anschlussstelle HH-
Moorfleet und

= SBA A1/A24.

Im Zuge der Planungen des sogenannten Long
Distance Corridor Nord zwischen Hamburg und
Dortmund ist der Bau von je zwei Anzeigequer-
schnitten in Fahrtrichtung Std vorgesehen (vor dem
Autobahndreieck HH-Siidwest und vor dem Horster
Dreieck).

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

5.3.4 Handlungsfelder fiir
Verkehrsmanagement

5.3.4.1 Entwicklung einer
IT-Rahmenarchitektur

Vor dem Aufbau einer straBenseitigen Infrastruktur
gilt es, eine IT-Rahmenarchitektur fir ein Verkehrs-
management im Hamburger Hafen zu entwickeln.
Bereits aus den Diskussionen im ersten Fach-Work-
shop der HPA zur Verkehrsmanagementstrategie im
Januar 2009 zeichnete sich ab, dass ein stufenweise
angelegter und modularer Aufbau des Verkehrsma-
nagements sinnvoll ist. Die Schnittstellen sollten in
jedem Fall herstellerunabhangig definiert und aus-
gefihrt werden.

Der Ansatz, die unterschiedlichen Anforderungen
an ein Verkehrsmanagement zu ermitteln, systema-
tisch zu strukturieren und Aufgabenbereiche sowie
Geschéftsprozesse mit ihren jeweiligen Funktio-
nen zu beschreiben, erfolgt bei solchen komplexen
Aufgabenstellungen in der Regel durch die Ent-
wicklung einer sog. IT-Rahmenarchitektur. Diese
beschreibt die funktionalen, technischen und orga-
nisatorischen Aspekte eines Systems.

Elemente einer solchen Rahmenarchitektur sind:

= eine Bestandsaufnahme der Geschaftsprozesse,

= eine Beschreibung von Funktionsbereichen mit
deren Abhé&ngigkeiten untereinander,

= eine Architektur der Daten und Datenflusse
(mit Festlegung von Datenkatalogen) und

= Empfehlungen fir ein technisches Modell.

Die Arbeits- und Geschéftsprozesse sollten dazu

bereits maoglichst weitgehend vorgeklart sein.

Die folgenden Funktionen werden bei der Einrich-

tung eines Verkehrsmanagementsystems fir den

Hamburger Hafen Bedeutung erlangen:

= Erfassung und Pflege von Grunddaten (z.B.
digitale Karten),

= Erfassung und Aufbereitung von Verkehrsdaten,

= Analyse der aufbereiteten Daten und gegebe-
nenfalls Fusionierung von Daten,

= FEinsatz von Modellen und Prognosen,

= Verkehrsmanagement zur Steuerung, Lenkung
und Leitung des Verkehrs,

= Management von Storféllen und Baustellen
sowie

= Bereitstellung von Informationen fur Dritte.



Zur Einbindung dieser Funktionen bieten sich unter-
schiedliche Bereiche an. Die Festlegung geeigneter
Zuordnungen und Abhéngigkeiten der Funktionen zu
den entsprechenden Funktionskreisen ist eine erste
grundlegende Aufgabe innerhalb der Entwicklung
einer IT-Rahmenarchitektur.

Centrurm

Abb. 55 Beispiel einer derzeit diskutierten dynamischen
Anzeigetafel fur das Stérfallmanagement
(Entwurfsfassung Januar 2010;

Gestaltung: design-gruppe.com fir die HPA)

Kattuyk Bricke Stauy
Rethebrucke 12 min.

Kohlbrandbrucke Stau

Abb. 56 Digitale Tafeln mit Detailinformationen an
Knotenpunkten (Entwurfsfassung Januar 2010;
Gestaltung: design-gruppe.com fiir die HPA)

Dieser wesentliche Schritt ist bereits weitgehend
abgeschlossen. Die Entwicklung baut auf web-
basierten Dienstleistungen (Services) und dement-
sprechend auf einer diensteorientierten IT-Architek-
tur (service-oriented architecture; kurz: SOA) auf.

5.3.4.2 Aufbau eines Storfallmanagements
mit dynamischen Infotafeln

In einem hochausgelasteten StraBensystem wie
dem des Hamburger Hafens sind Stérungen im Ver-
kehrsablauf unvermeidlich. Neben spontanen, z.B.
unfallbedingten, Stérungen ergeben sich auch ab-

sehbare und teilweise langerfristige Stérungen, z. B.
durch Baustellen oder Briickensperrungen wie bei
der Kattwykbriicke (Anfang Februar bis Dezember
2008). Zum Umfahren dieser verkehrlichen Engpas-
se sind leistungsfahige Alternativrouten erforderlich.
Zudem sollte zumindest langfristig ein Verkehrsma-
nagement-Instrument vorhanden sein, das die vorab
festgelegten, groBraumigen Alternativstrecken fir
mogliche Storfalle auf dynamische Verkehrsinfor-
mation Ubertrégt. Standorte fir diese Informations-
tafeln sollten bereits auf den angrenzenden Auto-
bahnen eingerichtet werden (vgl. Ziffer 5.3.3.1).

Im Rahmen des Stoérfallmanagements gilt es, mit
den Beteiligten der Behorde fir Inneres (Bfl) und
der Verkehrsdirektion (VD) Strategien vorabzustim-
men, welche Alternativrouten bei Stérungen im
Strategischen Netz geeignet sind. Die Definition
von Schwellwerten fur kritische Verkehrsstarken
auf den Alternativrouten ist ebenfalls eine Auf-
gabe, die im Rahmen des Stoérfallmanagements
geleistet werden sollte. Die konkrete Umsetzung
der festgelegten Strategien kann dann nach inten-
siver Abstimmung der Beteiligten (z. B. Uber einen
Betriebskoordinator) erfolgen.

Eine weitere Moglichkeit, den Verkehrsfluss bei Stor-
fallen im HafenstraBennetz aufrecht zu erhalten
ist, den Verkehrsteilnehmer gezielt z.B. durch
dynamische Verkehrsinformationstafeln (Abb. 55)
uber die aktuelle Verkehrslage zu informieren. Ziel
ist, den Verkehrsteilnehmer so zu informieren, dass
dieser sich bei einem Storfall selbst fir die fir ihn
beste Alternativroute im Netz entscheiden kann. So
verteilt sich der Verkehr im StraBennetz besser, als
es bei der sonst (blichen Vorgabe einer einzigen Al-
ternativroute moglich wére.

Dieses Konzept zielt vorwiegend auf den mit dem
Hafennetz vertrauten Verkehrsteilnehmer, der einen
maBgebenden Anteil stellt. Unterstitzt wird das
System durch zusétzliche kleinere digitale Informa-
tionstafeln an den strategischen Knotenpunkten
(Abb. 56). Diese erreichen auch die Verkehrsteilneh-
mer, die weniger mit dem Hafennetz vertraut sind.

Im Hochwasser- oder Katastrophenfall konnten Gber

diese Tafeln auch die Ra&umwege und weitere, auch
mehrsprachige Informationen angezeigt werden.
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Bestandteile eines Stdrfallmanagements sind:
= Vor Ort:
= schnelle Zufahrt fur Rettungsdienste,
= schnelle Storfallbehebung: Sichern, Bergen
und Abschleppen und
= dynamische Lenkung, um die Auswirkungen
von Stoérungen zu minimieren.
= Im Umfeld:
= groBréaumige/regionale Verkehrslenkung,
= Verkehrsmeldungen: dber Rundfunk bzw.
RDS-TMC und kinftig verstarkt Gber den
mobilen Internetzugriff per Smartphone
(iPhone oder andere Mobilgerate mit groBen
Displays).
= Praventiv:
= Konzeption Strategisches Netz,

= Entwicklung von Storfallstrategien (zustén-

digkeitsubergreifend),
= Strategienmanagement,

= gegebenenfalls Sicherung von Uberlauf-

Stellflachen (Ruhepausen fiur Lkw) und
= Safety and Security.

Die HPA hat fur die Umsetzung des Storfallma-
nagements Foérdermittel aus dem Bundeskonjunk-

turprogramm |l akquiriert und die Planung eines
Storfallmanagementsystems fir das Umfeld der
Haupthafenroute beauftragt. Dabei wird das oben
beschriebene Konzept mit groBen dynamischen
Verkehrsinformationstafeln verfolgt. Diese sollen
zwar keine Umleitungsempfehlungen geben, aber

Uber Stérungen im Strategischen Netz informieren.

Die in Abb. 55 dargestellte Tafel besteht vollflachig

aus einem LED-Anzeigedisplay. Datenerfassungs-

einheiten fur besonders kritische Netzabschnitte

werden ebenfalls Bestandteil dieses Konzeptes sein.

Das System wird in einer ersten Umsetzungsstufe
Anfang 2011 in Betrieb gehen.

5.3.4.3 Parkraummanagement fir
den Schwerverkehr

Derzeit sind im Hafengebiet vier Lkw-Parkplatze
vorhanden:

= der Autohof Altenwerder mit 120 Lkw-Stellplat-

zen im Westen,

= ein Parkplatz am ehemaligen Dradenauer Haupt-

deich mit 60 Lkw-Stellplatzen ebenfalls im
Westen,

= der Parkplatz Dessauer StraBe mit 40 Lkw-Stell-

platzen im Nordosten und

= der Shell Autohof Georgswerder mit 100 Lkw-

Stellplatzen im Osten.

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

Abb. 57 Lkw-Parkplatze im Hafen Hamburg

Die Lage der bestehenden Lkw-Parkplatze ist in
Abb. 57 dargestellt. Diese Lkw-Parkplatze werden
nicht nur vom Lieferverkehr mit Ziel Hafen Hamburg
genutzt, sondern auch durch hafenfremde Verkeh-
re belegt. Auf Parkplatzen stehen demnach in der
Summe etwa 320 Lkw-Stellplétze zur Verfigung. Im
StraBenraum sind nach einer Aufstellung der HPA
noch einmal etwa 370 Lkw-Stellplatze verfligbar.
Damit ist insgesamt von etwa 700 Lkw-Stellplatzen
im Hafen auszugehen.

Ein Parkraummanagement fir den Schwerverkehr
im Hafen kann autonom ablaufen (d. h. ohne direkte
Einbindung in die Verkehrsleitzentrale).

Beim ersten Fach-Workshop der HPA zum Thema
Verkehrsmanagement hat die Logistik-Initiative
Hamburg die Differenzierung von Lkw-Nutzern in
sogenannte aktive und passive Parker angeregt.
Aktiv parkende Lkw zeigen das Bringen und Holen
als Hauptaktivitat, passiv parkende Lkw bringen
und holen ebenfalls Guter, haben jedoch lange zu
Uberbrickende Vor- und Nachlaufzeiten. Erkennbar
sei ein hoher Anteil passiv parkender Lkw mit stei-
gender Tendenz.

Die vorliegenden Ergebnisse aus dem Verkehrsma-
nagementkonzept Altenwerder haben gezeigt, dass
die vorhandenen Parkplatze fur den insbesondere
wéhrend der Nachtzeiten auftretenden ruhenden
Schwerverkehr nicht immer ausreichen. Daher ist
die Einrichtung dezentraler, kleiner Pre-Gate-Park-
platze z.B. im Vorfeld der Terminals oder anderer
wichtiger Ziele wie dem Guterverkehrszentrum
(GV2) Altenwerder sinnvoll. Die Funktionalitat eines
Pre-Gate-Parkplatzes wird in Ziffer 5.3.4.8 erlautert.



5.3.4.4 Bereitstellen aktueller
Verkehrsinformationen

Die Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt
(BSU) stellt ber eine Internetseite der Freien und
Hansestadt Hamburg bereits Online-Daten zur ak-
tuellen Verkehrslage zur Verfigung. Allerdings um-
fassen die Daten mit hoher Aussageschérfe derzeit
nur einige kritische Teilabschnitte der A1 und A7.
Dariber hinaus stellen die BSU und das Deutsche
Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR) Daten aus
einem FCD-Pilotprojekt bereit (vgl. Ziffer 5.3.3.1).
Gerade die FCD-Daten, die beim Hamburger Pilot-
projekt aus Taxi-Fahrten ermittelt werden, lassen
nur selten Aussagen zum Hamburger Hafen erken-
nen. Das geplante Projekt Truck-Guide Hamburg
bietet hier die Chance, weitere Fahrzeugflotten
(Lkw) und deren aktuelle Positionen einzubeziehen.

Die Hamburg Port Authority (HPA) bietet auf ihrer
Homepage zusétzlich Kameradaten zur Verkehrs-
situation im Hafen an. Bisher sind dort sieben
Videokamerastandorte vorrangig im Zuge der
Haupthafenroute erfasst (www.hamburg-port-
authority.de/verkehrs-webcams.html). Eine Er-
weiterung auf weitere kritische Bereiche ist sinnvoll.

Die Erfassung qualitativ hochwertiger und aktueller
Verkehrsinformationen ist die wesentliche Voraus-
setzung fir eine situationsgerechte Verkehrslen-
kung. Es missen einerseits Stérungen verbindlich
ermittelt werden und andererseits die Verkehrs-
qualitdten auf den Alternativrouten bekannt sein.
Dazu sind Online-Daten zwingend erforderlich.
Die Daten missen an einer zentralen Stelle gesam-
melt, aufbereitet und interpretiert werden. Daten
aus verschiedenen Quellen kénnen zusammenge-
fuhrt (fusioniert) werden. Dies betrifft u.a. Daten
aus Fahrbahn-Schleifen, aus der Videodetektion
oder FCD. In einem weiteren Schritt ist die Kurz-
frist-Prognose sinnvoll, um den Verkehrsteilneh-
mern eine Aussage zumindest fir die kommenden
15 oder 30 Minuten vermitteln zu kénnen.

Die Prozesse der Erfassung, Analyse, Aufberei-
tung, Fusionierung, Prognose und Bereitstellung der
Daten laufen z.T. in sehr unterschiedlichen Funk-
tionsbereichen einer IT-Rahmenarchitektur zum
Verkehrsmanagement ab (vgl. Ziffer 5.3.4.1). In der
weiteren Bearbeitung gilt es, fir jeden Prozess zum
einen auf organisatorischer Ebene die Verantwort-
lichkeiten und Zustandigkeiten (Geschaftsprozesse)
zu klaren und zum anderen auf technischer Ebene

frihzeitig die Schnittstellen fir den Datenaustausch
(Kommunikationsprozesse) festzulegen.

In einer ersten Stufe kdnnte beispielsweise die Ver-
kehrsdatenerfassung ausgebaut und spéter in einer
speziellen Verkehrs-Datenbank (dem sog. Historien-
speicher) abgelegt werden. Diese Funktion ist eine
Voraussetzung fir spater umzusetzende Kurzfrist-
Prognosen. Ziel ist es, die aufbereiteten Daten zu
einer Aussage Uber die aktuelle und prognostizierte
Verkehrslage im Strategischen Netz zu verdichten
und Uber die Homepage der HPA und gegebenen-
falls auch auf www.hamburg.de allen Verkehrsteil-
nehmern zur Verfligung zu stellen.

5.3.4.5 Einrichten eines
Port Road Managements

In Hamburg besteht bereits eine Verkehrsleitzen-
trale, die durch die Behorde fir Inneres und die Poli-
zei betrieben wird. Es ist unerlasslich, alle Ubergrei-
fenden Funktionen zur Steuerung und Verkehrslen-
kung im Hafen, die auch fir Hamburg von Bedeutung
sind, in der lbergeordneten Verkehrsleitzentrale zu
belassen. Dies betrifft z. B. Verkehrslenkungsmal3-
nahmen im Rahmen des Storfallmanagements, die
sehr schnell Auswirkungen auf die Anschlussstelle
HH-Waltershof und die A7 haben koénnen. Ande-
re Funktionen, die in sehr starkem MaBe nur den
Hafen betreffen, missten nicht in die Gbergeordne-
te Verkehrsleitzentrale integriert sein. Dies betrifft
Storungen im Betrieb von (Container-)Terminals
oder Logistikunternehmen sowie Briickenstérungen.
Auch die Steuerung eines kinftig vorgesehenen
Parkleitsystems fiir den Schwerverkehr im Hafen
sollte Giber das Port Road Management (PRM) er-
folgen. Das PRM kénnte gegebenenfalls auch nur zu
den Ublichen Arbeitszeiten in Betrieb sein — ein kos-
tenintensiver Mehrschichtbetrieb wére dann nicht
erforderlich.

Allerdings sollen dennoch alle Information Gber auch
nur anndhernd kritische Verkehrssituationen im
Hafen (definiert Gber Schwellwerte) zwingend an
die Ubergeordnete Verkehrsleitzentrale weiterge-
reicht werden. Dies lieBe sich mit einer im Zuge der
Entwicklung der IT-Rahmenarchitektur vorgeschla-
genen serviceorientierten Architektur umsetzen.
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Abb. 58 Beispiel fiir Anzeigeoptionen an einer
dynamischen Texttafel an Autobahnen
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Abb. 59 Beispiel einer moglichen dynamischen Anzeige-
tafel fir den Bereich GVZ Altenwerder (CTA)

5.3.4.6  GroBraumige Verkehrslenkung
auf den BAB

Zurzeit ist bereits eine groBrédumige Verkehrslen-
kung auf den BundesfernstraBen A1/A7/A21/B205
eingerichtet. Uber dynamische Wegweisung mit
integrierten Stauinformationen (dWiSta) konnen
den Verkehrsteilnehmern Hinweise zur Verkehrs-
lenkung Ubermittelt werden. Die MaBnahme wird
bei schwerwiegenden Stoérungen insbesondere im
Bereich des Elbtunnels (A7) ausgel6st. Durch die
Verkehrslenkung erhalten die Verkehrsteilnehmer
auf der A7 den Hinweis auf die Alternativroute (vgl.
Ziffer 5.3.3.1).

Diese VerkehrslenkungsmaBnahme betrifft auch
den hafenbezogenen Zielverkehr. Bei einer schwer-
wiegenden Storung z. B. im Elbtunnel sollte der aus
Norden kommende hafenbezogene Zielverkehr die
Verkehrslenkungsempfehlung unbedingt befolgen.
Der hafenbezogene Zielverkehr aus dem Siden
konnte allerdings die hafenrelevanten Anschluss-
stellen HH-Moorburg oder HH-Waltershof errei-
chen, sofern sich Riickstaus aufgrund einer Stoérung
am Elbtunnel nicht Gber diese Anschlussstellen hi-
naus erstrecken. Hier ware eine Abstimmung mit
der Behorde fir Inneres (Bfl) bzw. der Verkehrs-
direktion (VD), dem Landesbetrieb StraBen,
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Bricken und Gewasser (LSBG) und der Auf-
tragsverwaltung fir BundesfernstraBen wichtig,
um die Anzeigeoptionen an den dWiSta zu klaren.
Durch die von der BSU und LSBG geplante Erwei-
terung der Verkehrslenkung mit den Zielen HH-
Centrum und HH-Hafen (vgl. Ziffer 5.3.3.2) erge-
ben sich weitere Verkehrslenkungsoptionen fiir den
hafenrelevanten Zielverkehr aus dem Siden.

Im Rahmen des Storfallmanagements gilt es, auch
bei wesentlichen Stérungen im Strategischen Netz
innerhalb des Hafens, die Verkehrsleitzentrale zu in-
formieren, weil Auswirkungen auf das tbergeordne-
te Netz moglich sind. Dann kénnen gegebenenfalls
MaBnahmen der groBrédumigen Verkehrslenkung
eingesetzt werden. Ein schwerer Unfall mit Lkw-
Beteiligung auf der Kohlbrandbriicke kann zu Spit-
zenzeiten durch einen Rickstau sehr kurzfristig Sto-
rungen auf der A7 im Bereich der Anschlussstelle
HH-Waltershof bewirken. In diesem Fall konnten
Verkehrsteilnehmer mit dem Ziel Hamburger Hafen
Uber die geplanten dWiSta-Anzeigequerschnitte auf
die Alternative einer Zufahrt zum Hafen tber die
Anschlussstelle HH-Moorburg hingewiesen werden.

Die Nahe des Hamburger Hafens — insbesondere zu
den BAB A1 und A7 sowie spater zur A26 — erfordert
eine enge Abstimmung des Storfallmanagements im
Hafen mit der groBréaumigen Verkehrslenkung durch
die Verkehrsleitzentrale. Im Vorfeld abgestimmte
und festgelegte Strategien sind insbesondere bei
groBraumig ausgerichteten VerkehrslenkungsmaB-
nahmen zwingend erforderlich.

5.3.4.7 Kleinraumige Verkehrslenkung
innerhalb des Hafens

Fir den Bereich des Containerterminals Altenwer-
der (CTA) und das Guterverkehrszentrum (GVZ2)
Altenwerder wurden fir verschiedene Storfalle in
einer Studie® bereits perspektivisch Alternativrouten
aufgezeigt, die eine kleinrdumige Verkehrslenkung
durch dynamische Anzeigetafeln mit Anschluss
an ein Port Road Management erméglichen. Dazu
wurde eine erste denkbare Variante fir dynamische
Anzeigetafeln als kombiniertes Parkleitsystem mit
Verkehrslenkungsoptionen erarbeitet. Flankierend
ist eine Detektion auf den Alternativrouten erfor-
derlich.

6 SHP Ingenieure
Verkehrsmanagementkonzept Altenwerder (zurzeit in Bearbeitung)
im Auftrag der HPA



Eine Voraussetzung hierfir ist die Maoglichkeit,
kleinrdumig Alternativrouten fir die Zufahrten an-
bieten zu kénnen. Diese sollten — soweit moglich —
hochwassersicher angelegt werden. Eine weitere
Bedingung ist die Festlegung auf ein Strategisches
Netz. Um eine Verkehrslenkung zu erméglichen, ist
die Moglichkeit einer alternativen Verkehrsfihrung
erforderlich. Fir Verkehrsinformationen (Hinweise
auf Zeitverluste beispielsweise durch Stérungen im
Betriebsablauf) koénnen die dynamischen Anzeige-
tafeln in jedem Fall verwendet werden. AuBerdem
eignen sie sich fur Hinweise auf zur Verfligung ste-
hende Lkw-Parkplatze als Warte- und Ausweich-
moglichkeit. Damit lassen sich durch die hier vor-
gestellten dynamischen Anzeigetafeln einerseits
Funktionen eines Lkw-Parkleitsystems und anderer-
seits Funktionen von Verkehrslenkungstafeln sinn-
voll kombinieren.

Diese Methode konnte auch bei anderen groBen
Verkehrserzeugern und Terminals zum Einsatz kom-
men. Zunachst sollten allerdings das Grundprinzip
und die Funktionsfahigkeit in einer Pilotanlage ge-
testet werden. Abb. 59 zeigt eine mdgliche Darstel-
lung einer solchen dynamischen Anzeigetafel.

Diese Moglichkeit einer kleinraumigen, dynami-
schen Verkehrslenkung ist im Zusammenhang mit
den dynamischen Verkehrsinformationstafeln des
Storfallmanagements zu sehen (vgl. Ziffer 5.3.4.2).

5.3.4.8 Zuflusssteuerung (Pre-Gate-

Parkplatz, Truck-Guide Hamburg)

Ein Handlungsfeld besteht in der vorausschauen-
den Zuflusssteuerung des Zielverkehrs zum Hafen.
Ziel ist es, Lkw-Fahrer mit dem Ziel Hamburger
Hafen kiinftig bei aktuellen sowie sich abzeichnenden
betrieblichen oder verkehrlichen Stérungen im
Hafen vorab zu informieren und auf die mégliche
Nutzung von Pre-Gate-Parkplatzen hinzuweisen.
Dabei sind zwei grundsétzlich unterschiedliche Be-
triebsformen denkbar: Pre-Gate-Parkplatze kénnen
im Regelbetrieb genutzt (Vorteil: einfacher an die
Lkw-Fahrer zu kommunizieren) oder nur im Storfall
aktiviert werden, wenn im StraBennetz des Hafens
oder im Vorlauf dazu Verkehrsstérungen auftreten.
Daruber hinaus lieBen sich die Pre-Gate-Parkplatze
auch bei Betriebsstérungen (z. B. an Terminals) oder
aufgrund einer verscharften Sicherheitslage akti-
vieren.
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Das System kann aus den folgenden Bestandteilen

aufgebaut sein:
* Pre-Gate-Parkplatze als Auffangparkplatze
fur den Lkw-Verkehr mit dem Ziel Hamburger
Hafen,
= Kommunikationsnetze als Verbindungen zwi-
schen den Lkw auf den Pre-Gate-Parkplatzen
und dem Port Road Management (PRM),
=  Software-Anwendungen als Unterstiitzung fir
das Management der Lkw (z.B. Truck-Guide
Hamburg) sowie
= Koordinierung von Anfragen und freien Lie-
ferzeitfenstern (slots) bei den Logistikunter-
nehmen:
= Koordinierung und gegebenenfalls Reservie-
rung von Stellplatzen auf Parkplatzen oder
Autohdfen im Zulauf zum Hafen,

= Vergabe und Ubermittlung von Zeitfenstern
an die Lkw-Fahrer sowie

= Verwaltung einer Datenbank mit den Kom-
munikationswegen (Handy) zwischen Guter-
Betriebszentrale und Lkw-Fahrern.

Am Standort der Pre-Gate-Parkplatze stinden
ausgewiesene Lkw-Stellplatze und weitere pausen-
relevante Service-Einrichtungen fir die Lkw-Fahrer
zur Verfiigung. Die wesentliche Funktion besteht in
einer Anmeldung des Fahrers an einem Terminal.
Der Fahrer meldet sein Ziel und seine gewlinschte
Ankunftszeit an das Port Road Management, das die
Wiinsche mit den Anforderungen der Logistikdienst-
leister koordiniert und abstimmt. Der Lkw-Fahrer
erhalt ein Zeitfenster, kann seine Pausenzeit
planen und dann rechtzeitig seine Fahrt zum eigentli-
chen Ziel antreten. Dazu sind Kommunikationsnetze
zwischen den Fahrern und dem Port Road Manage-
ment erforderlich. Das Port Road Management steht
in engem Kontakt mit der Verkehrsleitzentrale der Po-
lizeiund gibtden Lkw-FahrernHinweisezugeeigneten
Routen. Bereits bei der Vergabe der Zeitfenster
kénnen dabei aktuell auftretende oder sogar prog-
nostizierte Stoérungen (z.B. Behinderungen durch
Baustellen) auf dem individuellen Weg zum Ziel
berlcksichtigt werden (Abb. 60).

Pilotprojekte konnen helfen, diese innovativen
Ansatze beispielhaft umzusetzen. Die HPA erarbei-
tet im Jahr 2010 ein Konzept, in dem die Machbar-
keit eines Pre-Gate-Parkplatzes geprift wird.

Diese Ansatze ergéanzen das Konzept Truck-Guide
Hamburg. Dabei soll die Metropolregion Ham-
burg als flihrender Logistikstandort Deutschlands
entwickelt werden. Bei diesem Konzept sollen
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spezielle Pilot-OBU (on board units) zum Einsatz ge-
langen. Ziel ist eine dynamische Reservierung von
Zeitfenstern fir die Abfertigung an Containertermi-
nals und Logistikzentren. Flr das Projekt ist eine Lauf-
zeit von zwei Jahren vorgesehen. Es soll kurzfristig
anlaufen und wird von der Logistik-Initiative Ham-
burg koordiniert.

5.3.4.9 Steigerung der Leistungsfahigkeit
im StraBennetz

Eine Steigerung der Leistungsfahigkeit des StraBen-

netzes kann neben baulichen Neu- und AusbaumaB-

nahmen auch durch betriebliche Verkehrsmanage-

mentmaBnahmen erreicht werden. Mdglichkeiten

bestehen in der

= Optimierung von LSA-Steuerungen,

= Beeinflussung von LSA bei Storféllen und

= Dynamische Fahrstreifensignalisierung (z. B. auf
Briicken und an Engstellen).

Die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte bestimmt
maBgeblich die Leistungsfahigkeit eines StralBen-
netzes. Von daher besteht in der Optimierung der
Steuerungen der Lichtsignalanlagen (LSA) ein
wesentliches Potenzial zur Steigerung der Leis-
tungsfahigkeit ganzer StraBennetze. Zumal ein Qua-
litdtsmanagement, bei dem die Signalsteuerungen
einer Uberpriifung unterzogen werden, erfahrungs-
gemaB selten stattfindet. Die HPA ist in diesem
Handlungsfeld bereits seit langerer Zeit tatig. Es
ist eine laufende Aufgabe im Prozess des Verkehrs-
managements.

In Hamburg betreibt der Landesbetrieb StraBen,
Bricken und Gewasser (LSBG) die LSA im Stadtge-
biet mit Ausnahme des Hafens. Dort werden bereits
erste neuartige LSA-Steuerungsverfahren einge-
setzt, bei der die Steuerungen auf aktuelle Ver-
kehrssituationen im Umfeld der Knotenpunkte
reagieren konnen (Hamburger Adaptive Netz-Steu-
erung HANS und die verkehrsabhangige Program-
mauswahl nach dem System INES). In Abhangigkeit
der u.a. in diesem Projekt erzielten Erfahrungen
sind fir den Hafenbereich Pilotprojekte zur adap-
tiven Verkehrssteuerung im Zuge der Haupthafen-
route geplant.

Bei Storfallen treten im Rahmen von Verkehrs-
lenkungsmaBnahmen i.d.R. andere Knotenstrom-
belastungen auf als im Normalbetrieb. Uber eine
entsprechende Beeinflussung von LSA sollten bei
VerkehrslenkungsmaBnahmen vorab definierte und
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Abb. 61 Beispiel einer dynamischen Fahrstreifenzuteilung an Knotenpunkten

speziell darauf abgestimmte Signalsteuerungen zum
Einsatz gelangen.

Eine innovative Losung stellt dafiir die dynamische
Fahrstreifenzuteilung an Knotenpunkten in Kombina-
tion mit Schaltung entsprechender LSA-Programme
dar. Abb. 61 zeigt, wie dieser Ansatz im Umfeld ei-
ner GroBmesse (Hannover Messe) mit stark gerich-
teten Verkehrsstréomen bei der Abreise umgesetzt
wird. In diesem Beispiel wird bei starken Abreise-
verkehrsstromen ein zusétzlicher Linksabbiegestrei-
fen als Zufahrt zur Autobahn freigegeben. Uber ein
gesondertes LSA-Programm werden entsprechend
hohere Freigabezeiten fir diesen Verkehrsstrom
geschaltet, der durch dynamische Verkehrszeichen
unterstiitzt wird. Dies sind einerseits die weiBen
Fahrstreifentafeln, die — wie im Bild erkennbar —
unterschiedliche Fahrstreifenzuteilungen anzeigen
und andererseits die dynamisch umgesetzten Ver-
kehrszeichen fir die vorgeschriebene Fahrtrichtung
(Z 209/214, StVO), die an den Signalmasten Uber
Kopf angebracht werden.

Bei ausgeprégt hohen Verkehrsstarken in nur
einer Fahrtrichtung (und gleichzeitig entsprechen-
den Leistungsféhigkeitsreserven in der Gegenrich-
tung), wie sie beispielsweise bei der Anreise zu und
insbesondere bei der Abreise von Veranstaltungen
auftreten, kann eine dynamische Fahrstreifenzu-
teilung sinnvoll sein. Dazu ist die Einrichtung einer

dynamischen Fahrstreifensignalisierung erforderlich

(Abb. 62). Damit wird es moglich, Fahrstreifen z. B.
in Abhangigkeit der Spitzenstunden morgens stadt-
einwarts und abends stadtauswarts freizugeben.

Bei der Seitenstreifenfreigabe werden die fir die

Verkehrssicherheit wichtigen Seitenstreifen zeitwei-
se als Richtungsfahrbahn freigegeben. Bei aufwen-

digen Brickenbauwerken kommen diese Losungen
ebenfalls zum Einsatz.

Signalisierungen fir Fahrstreifen ermoglichen bei
schweren Stoérungen eine kurzfristige Zuteilung und

Anpassung an die Situation. So koénnen beispiels-

weise zwei Streifen gesperrt und ein Gegenstreifen
freigegeben werden.

Eine weitgehende MaBnahme zeigt Abb. 62: hier

wird dynamisch — d. h. bei Bedarf — eine Einbahn-

straBe in die nachgefragte Hauptlastrichtung
geschaltet.

5 Planungskonzepte fur den StraBenverkehr
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Abb. 62 Beispiel fir den Einsatz einer Fahrstreifensignalisierung bei GroBveranstaltungen (Abreise von einer Messeveranstaltung)

5.3.4.10 Flankierende organisatorische
MaBnahmen

Konzept Port 24/7

Eine Méglichkeit zur besseren zeitlichen Verkehrs-
verteilung — und damit zur Abflachung der
Tagesspitzen — ist die konsequente Umsetzung des
Konzeptes Port 24/7. Der Begriff deutet auf die
Offnungs- und Abfertigungszeiten im Hafen hin:
24-Stunden-Betrieb an 7 Tagen in der Woche.

Einige Containerterminals haben bereits einen
24-Stunden-Betrieb eingefihrt. Sollen aber alle
Potenziale ausgeschopft werden, muss neben der
Umsetzung des Konzeptes bei allen Hafenbetrieben
ebenso gewéhrleistet sein, dass auch bei den Logis-
tik-Dienstleistern im Hinterland die Betriebszeiten
entsprechend angepasst werden.

Das 24/7-Konzept kann verkehrlich fiir deutliche
Entlastung sorgen, andererseits bestehen noch zahl-
reiche Diskussionspunkte beispielsweise zu Arbeits-
zeitregelungen oder zum Sonntagsfahrverbot. Um
das volle Potenzial auszuschopfen, bedarf es noch
weiterer Anstrengungen bei allen Beteiligten.

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

Nutzung von Verkehrsmodellen

Verkehrsmodelle (in diesem Fall: makroskopische)
helfen, Verkehrsumlegungen und -prognosen fir
komplexe Verkehrsnetze zu ermitteln und die Ergeb-
nisse grafisch aufzubereiten. Mit Prognoseszenarien
lassen sich — bei ausreichend sicherer Datenlage —
Aussagen zu den Netzbelastungen fir langfristig
angelegte Prognosehorizonte ermitteln. Damit
sind Verkehrsmodelle ein Hilfsmittel, geeignete
MaBnahmen zu konzipieren und dariber hinaus Wir-
kungen transparent aufzuzeigen. In diesem Sinne
helfen sie bei der langfristigen Strategiebildung.

Je starker kunftig aktuelle Verkehrslagedaten online
in solche Modelle integriert werden und je besser
die vergleichbaren historischen Verkehrslagen ab-
rufbar sind, umso exakter lassen sich zudem Kurz-
fristprognosen (z.B. fur die kommenden 15 oder
60 Minuten) ermitteln. Diese Aussagen koénnen
bei Entscheidungen im Rahmen eines Storfall-
managements von groBer Bedeutung sein. Gleich-
zeitig haben diese Daten einen erheblichen Einfluss
bei adaptiven Netzsteuerungen. Insofern konnen
weiterentwickelte Verkehrsmodelle in Kombination
mit Online-Detektionen auch fir sehr kurzfristige
Entscheidungen hilfreich sein.



5.3.4.11 Ausblick:
Mobilitatsmanagement Hafen

Im Rahmen einer Langfriststrategie fir die Hafen-
entwicklung wird die HPA den Blick nicht nur auf
spezifische Verkehrsmanagementsysteme fir einen
Verkehrstréger lenken, sondern auf das Ziel, ein
verkehrstrageribergreifendes ~ Mobilitdtsmanage-
ment fir den gesamten Giterverkehr im Hafen
aufzubauen. Dabei werden einerseits konzeptionell
bereits alle Verkehrstrager und andererseits in star-
kem MaBe weiche MaBnahmen zur Beeinflussung
des Verkehrsverhaltens und der Nachfrageseite mit
einbezogen.

Langfristig konnte daraus ein verkehrstrageriber-
greifendes Port Traffic Management entstehen.
Dieses konnte u.a. die Ankunftszeiten der See-
schiffe und die aktuellen Verkehrslagen fiir die Hin-
terlandanbindungen bei Bahn, StraBe und Binnen-
schiff koordinieren.

In diesem Zusammenhang konnten neue Formen
einer Nutzerfinanzierung der Verkehrsinfrastruktur
mit preispolitischen Ansatzen zur Verkehrslenkung
(Stichwort: gestaffelte Entgelte nach Schadstoff-
klassen oder Tageszeiten) diskutiert werden. Im
aktuellen Aktionsplan der EU stehen diese Anséatze
bereits mittelfristig auf der Agenda.

Mit den bisherigen Uberlegungen zum Verkehrsma-
nagement hat die HPA bereits in vielfacher Hinsicht
innovative Ansatze aufgezeigt. Auch die integrati-
ven, verkehrstrageriibergreifenden Uberlegungen
lassen sich durch die bestehende Struktur bei der
HPA abbilden. In einem Konzept zum Mobilitats-
management kann die HPA diese Ansatze effektiv
bindeln und umsetzen. Die bisher erfolgreich auf-
genommene Zusammenarbeit mit allen Beteiligten
in Hamburg muss in diesem Zusammenhang weiter
ausgebaut werden.

5.4 Ruhender Verkehr
5.4.1 Vorbemerkungen

Die aktuelle Situation zum ruhenden Verkehr im Ha-
fen Hamburg ist bereits in Ziffer 5.3.4.3 beschrie-
ben. Auf Parkplatzen stehen demnach in der Summe
etwa 320 Lkw-Stellplatze zur Verfligung. Im Stra-
Benraum sind nach einer Aufstellung der HPA noch
einmal etwa 370 Lkw-Stellplatze verfligbar. Damit

ist insgesamt von einem Stellplatzangebot fur Lkw
im Hafen von etwa 700 Platzen auszugehen.

Ein wichtiger Aspekt zur Verbesserung der Park-
raumsituation im Hafen ist die Schaffung von Park-
platzen fir den Hafenverkehr auch auBerhalb des
Hafens, wie im Pre-Gate-Parkplatz-Konzept (vgl.
Ziffer 5.3.4.8) beschrieben.

5.4.2 Anforderungen an ein
Stellplatzkonzept

Ein Stellplatzkonzept fur den Schwerverkehr sollte
in eine Ubergeordnete Strategie zur Parkraumbe-
wirtschaftung eingebunden sein. Ohne eine Park-
raumiiberwachung ist eine Bewirtschaftung aller-
dings nicht méglich. Damit fehlt ein Instrument, um
steuernd (entweder restriktiv Uber Verbote oder
marktorientiert Gber Preismodelle) eingreifen zu
kénnen. Zu Beginn eines Stellplatzkonzeptes mus-
sen das Stellplatzangebot und die -nachfrage ermit-
telt werden. Dies gilt vorrangig fur den Schwerver-
kehr, allerdings kann der allgemeine Kfz-Verkehr bei
diesen Betrachtungen nicht vernachlassigt werden.
Im Stellplatzkonzept sollten eine mittelfristig erfor-
derliche Lésung und eine langfristig anzunehmende
Lésung angestrebt werden. Mit einem dynamischen
Parkleitsystem koénnen belegte Stellplatze frihzei-
tig angezeigt werden. Zudem kann auf Alternativ-
Standorte verwiesen werden. AuBerdem eignen
sich Parkleitsysteme in eingeschranktem MaB zur
Verkehrslenkung. Dazu ist eine Verknlpfung des
Parkleitsystems mit dem vorgesehenen Port Road
Management erforderlich.

5.4.3 Lkw-Parkhéauser

Ein Ergebnis der Erhebung der Stellplatznachfrage
kann sein, dass zum Zeitpunkt der Untersuchung
(oder fur einen Prognosehorizont) weitere Lkw-Stell-
platze erforderlich sind. Dazu waren gegebenenfalls
neue Standorte zu ermitteln. Beim Pkw-Verkehr
kénnen diese bei geringer Flachenverfiigbarkeit
durch den Bau von Parkpaletten mit mehreren
Ebenen geschaffen werden. Fir den Schwerverkehr
ist diese Variante nicht sehr verbreitet. Allerdings
gibt es Beispiele im Ausland, wo bei geringen Fla-
chenangeboten mehrere Ebenen genutzt werden:
= Busterminal in Manhattan, New York City (Be-
treiber: Port Authority of New York & New Jer-
sey),
= EuroPark Bozen, ltalien (56 Stockwerke),
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= ProLogis Center, Tokoname City, Japan
(5 Stockwerke),

= ProlLogis Osaka Il, Osaka City, Japan (8 Stock-

werke),

= ProlLogis Parc Narita Ill, Sambugun, Japan
(6 Stockwerke),

=  Prologis Parc Ishikawa |, Ishikawa City, Japan
(5 Stockwerke) und

= ProlLogis Parc Maishima Ill, Osaka City, Japan
(6 Stockwerke).

Alle hier genannten Beispiele (mit Ausnahme des
Busterminals in NYC) sind keine reinen Parkhéauser,
sondern Logistikbetriebe, die u.a. wegen geringer

Flachenverflgbarkeit mehrere Ebenen nutzen. Die-

se ErschlieBungsvariante kann betriebliche Vorteile

bieten (horizontaler Warenaustausch der Logistik-

betriebe untereinander Uber Lastenaufziige) und
fuhrt zu einer nachhaltigen Nutzung der Flache, aber
gleichzeitig auch zu héheren Investitionskosten.

5.5 Forschung und Innovation
Der Verkehr im Hamburger Hafen zeichnet sich

durch ein hohes Aufkommen bei sehr hohem
Schwerverkehrsanteil in einem nur Gber wenige

Zufahrten erreichbaren Gebiet aus. Diese Randbe-

dingungen erfordern ein hohes MaB an Innovation,

um den StraBenverkehr auch langfristig leistungsfa-

hig und stérungsarm abwickeln zu kénnen. Die dafur
erforderliche Forschung wird zurzeit in folgenden
Forschungsfeldern durchgefihrt.

Wirtschaftsverkehr im Hafen

Als Grundlage fir weitere Vorhaben soll die Entste-

hung der landseitigen Fahrzeugverkehre im Quell-,
Ziel- und Binnenverkehr des Hamburger Hafens
umfassend erforscht werden. Hintergrund dieses
von der HPA initilerten Forschungsvorhabens ist
die Frage, wie sich kurz- und mittelfristig der durch

den Hafen (als logistischer Knoten und Transport-

netzknoten) induzierte Verkehr so intelligent und

innovativ gestalten lasst, dass die Prozesse im Wirt-

schaftsverkehr effizienter abgewickelt werden und
gleichzeitig eine systemvertrégliche Steuerung des
Wirtschaftsverkehrs erfolgt.

Um die Eigenschaften, Ursachen, EinflussgroBen
und MaBnahmensensitivitdten des landseitigen

Wirtschaftsverkehrs im Hamburger Hafen zu cha-
rakterisieren, sind umfangreiche Analysen des Wirt-

schaftsverkehrs erforderlich. Daneben sollen die

angestrebten Forschungsergebnisse entscheiden-
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de Impulse zur effizienten und flexiblen Gestaltung
des Wirtschaftsverkehrs geben. Die Forschungs-
ergebnisse sollen dariiber hinaus Eingangsdaten
zur Erstellung eines Wirtschaftsverkehrsnachfrage-
modells fur den Hafen liefern, das aufgrund des
bisherigen Wissensstandes derzeit nur bedingt
moglich ist.

Zuflusssteuerung

Ein Schritt zur zukunftssicheren Ausrichtung des

Hamburger Hafens ist die zielgerichtete Steuerung

des hafenaffinen Schwerverkehrs zur Minimierung

verkehrsbedingter Beeintréachtigungen. Um dieses

Ziel zu erreichen, sind zwei grundlegende Rahmen-

bedingungen zu beriicksichtigen bzw. zu schaffen:

= Eine verkehrs- und betriebsabhangige Zufluss-
steuerung und Fihrung des Schwerverkehrs inkl.
entsprechender Informationen der Fahrer.

= Eine ausreichende Anzahl von Abstellflachen fir
den Schwerverkehr (Pre-Gate-Parkplatze) — im
naheren und entfernteren Umfeld des Hafens.

Vor diesem Hintergrund wird derzeit ein Konzept
fur den Betrieb von Pre-Gate-Parkplatzen erarbei-
tet, das als Vorlage fir die Umsetzung eines mog-
lichen Pilotprojektes an einem noch auszuwéhlen-
den Standort verwendet werden kann (vgl. Ziffer
5.3.4.8).

Die reine Zuflusssteuerung fur den Hafen und die
Metropolregion Hamburg soll mit dem von der
Logistik-Initiative Hamburg koordinierten Projekt
Truck-Guide Hamburg erprobt werden. Mit einem
zentralen Leitsystem sollen An- und Abfahrten der
Lkw fur die verschiedenen Containerterminals und
Logistikzentren im Umfeld des Hamburger Hafens
geplant werden. Einzelheiten zu diesem Projekt sind
Ziffer 5.3.4.8 zu entnehmen.

Neue Antriebstechnologien/E-Mobilitat

Durch das erhebliche Fahrtenaufkommen im Stra-
Benverkehr im Hafen besteht ein groBes Potenzial
zur Reduktion der Treibhausgasemission bzw. des
Energieverbrauchs aus fossilen Brennstoffen. Mit
der Forderung der Elektromobilitat will die HPA in
den kommenden Jahren wesentlich zur Umsetzung
der bestehenden 6kologischen Anforderungen an
den Wirtschaftsverkehr allgemein und den Hafen im
Besonderen beitragen.

Um die landseitigen Verkehre innerhalb des Ham-
burger Hafens bzw. ausgehend vom Hafen durch
den Einsatz von Elektrofahrzeugen effizienter und
nachhaltiger zu gestalten, wird die HPA kurzfristig



Grundlagen fir Entscheidungen zur Errichtung einer
entsprechenden Infrastruktur im Hafen erforschen
lassen. Diese werden die Fahrzeugcharakteristik,
die Einsatzmuster und das Gesamtsystem (Ladesta-
tion, Energiemanagement, Services etc.) umfassen.

Ein erster logischer Schritt, um die Potenziale der

E-Mobilitat im Wirtschaftsverkehr zu erforschen, ist

die Verkehrserfassung zur

= Quantifizierung eines realistischen Nachfrage-
potenzials fir das Verkehrssegment Elektromo-
bilitat innerhalb des Hamburger Hafens bzw. des
Quell- und Zielverkehrs,

= |dentifizierung von Larm- und Abgas-Hot-Spots,

= grundlegenden Abschatzung der Wirkungen,
die aus dem Einsatz von elektrisch betriebe-
nen Fahrzeugen fir das Hamburger Stadtgebiet
resultieren,

= zusatzlichen Definition der Anforderungen, wel-
che Uber die Fahrzeugseite hinaus gegebenen-
falls noch zu schaffende Infrastruktureinrichtun-
gen betreffen, sowie

= Ermoglichung des Aufbaus eines Anforderungs-
kataloges mit Handlungsempfehlungen im Hin-
blick auf die Ausgestaltung des Systems Elek-
tromobilitat im Hamburger Hafen, basierend auf
den charakterisierten Einsatzmustern.

Innovative Transportsysteme

Innovative Transportsysteme basieren auf neuarti-
gen Technologien bzw. auf bislang nicht zum Zwecke
des Gtertransportes eingesetzten Technologien.

Durch den Einsatz neuer Verkehrstréger kénnen
u.a. Umverteilungen im Einsatz der verschiedenen
Verkehrsmittel zum Giitertransport (Modal Split)
erreicht werden, durch die der Anteil des StraBen-
verkehrs reduziert werden kann. Mégliche Systeme
basieren u.a. auf Magnetschwebetechnik, Seil-
bahntechnik und automatischen Transportsystemen.
Dazu wird bei der HPA derzeit eine Marktanalyse
durchgefiihrt. Fur erfolgversprechende Systeme
konnten dann Machbarkeitsstudien folgen.

Weitere Forschungsfelder

Weitere Forschungsfelder, in denen die HPA
mitwirkt, sind u. a.

= neuartige Verkehrsdetektion,

= Parkraummanagement,

= FCD-Technologien und

= Einsatz neuartiger Baustoffe und Technik.

In diesen und anderen Gebieten sollen die For-
schungsaktivitdten sowie der Einsatz von Innova-
tionen in den kommenden Jahren weiter verstarkt
werden. Die Umsetzung erfolgversprechender
Ansatze kénnte/sollte in Pilotprojekte minden. Von
positiven Forschungsergebnissen und realisier-
ten Anwendungen profitieren einerseits der Hafen
sowie der Standort Hamburg selbst. Dariber hin-
aus kann eine wirtschaftlich interessante und/oder
offentlichkeitswirksame Vermarktung der Erkennt-
nisse fur andere Einsatzbereiche moglich werden
und somit eine der StoBrichtungen zur Hafenent-
wicklung starken.

5 Planungskonzepte fiir den StraBenverkehr
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6 Zusammenfassung und Empfehlungen

6.1 Zusammenfassung

Problemstellung und Zielsetzung

Das Hamburger Hafengebiet hat in den letzten
Jahren einen erheblichen Strukturwandel erfahren.
Wesentliche Verénderungen sind die zunehmende
Bedeutung des Containerumschlags mit dem Aus-
bau der Containerterminals und die Umnutzung der
stadtnahen Hafenflachen in der HafenCity.

Trotz der derzeitigen Wirtschafts- und Handelskrise
werden dem Containerumschlag langfristig weitere
starke Zunahmen vorausgesagt. Auch die anderen
im Hafen angesiedelten Bereiche der Logistik und
Industrie werden zu weiteren Zunahmen im Lkw-
Verkehr fuhren. Der Rickgang der Containertrans-
porte im Jahre 2009 — bedingt durch die weltwei-
te Wirtschaftskrise — fuhrt wahrscheinlich zu einer
zeitlichen Verschiebung der bisherigen Prognosen,
die aber langfristig dadurch nicht in Frage gestellt
werden.

Es ist zu erwarten, dass das derzeitige StraBennetz
den kinftigen Anforderungen des Wirtschaftsver-
kehrs nicht gerecht wird und AusbaumaBnahmen
daher langfristig unumganglich sind. Daneben

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

kénnen betriebliche Optimierungen und Elemente
des Verkehrsmanagements bereits kurzfristig zur
Verbesserung der derzeitigen Situation beitragen.
Zudem ergeben sich aus den geplanten Umstruktu-
rierungsmaBnahmen — wie z. B. dem Aus- und Neu-
bau von Terminals und Logistikflachen — veranderte
ErschlieBungsanforderungen und das Erfordernis,
vorhandene StraBen zu verlegen.

Rickgrat der straBenseitigen HafenerschlieBung
ist derzeit die vierstreifige Haupthafenroute Kéhl-
brandbricke/RoBdamm/Veddeler Damm mit ihren
Anschlussen an der A7 und der A255/A1. Durch die
geplante Aufhebung der Freizone wird der heutige
Engpass der Landiibergédnge zwar beseitigt, die
StraBenverbindung wird dann aber starker vom
Durchgangsverkehr genutzt werden, der iber die
VersmannstraBBe eine gute Verbindung von der A7
in die HafenCity und in die Hamburger Innenstadt
erhalt. In den folgenden Jahren wird der hafenbe-
zogene Verkehr weiter zunehmen. Dadurch werden
groBe Teile des Durchgangsverkehrs auf Ausweich-
routen und somit wieder aus dem Hafen verdrangt.

T T
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Eine weitere wichtige Ost-West-Verbindung fuhrt
heute Uber die Kattwykbricke, die allerdings we-
gen der Kombination mit dem Schienenverkehr und
der Ausbildung als Hubbriicke eine begrenzte und
tendenziell deutlich abnehmende Kapazitat fir den
Kfz-Verkehr hat.

Aus unterschiedlichen Griinden wird die HPA in den
néchsten Jahren Brickenneubauten als Ergéanzung
(Kattwykbriicke) bzw. als Ersatz (Rethebriicke)
vornehmen. Ein Ziel in beiden Fallen ist, Bahn und
StraBe zu entflechten. Die Verkehrsqualitat auf der
gesamten Route wird dadurch eine deutliche Stei-
gerung erfahren.

Wesentliche Auswirkungen auf das StraBennetz und
das Verkehrsgeschehen im Hafen hat auch der Be-
schluss des Senats, der eine weitere leistungsfahi-
ge Ost-West-Verbindung im Hafen nicht langer im
Norden, parallel zur Haupthafenroute, sondern im
Suden weitestgehend im Zuge der zuletzt im Stadt-
straBennetz durch die HPA angedachten stidlichen
HafenerschlieBung vorsieht.

Der vorliegende Masterplan StraBenverkehr be-
schreibt die — als Reaktion auf die Hafenentwicklung

sowie die Veranderungen im Hafenumfeld erforder-
lichen — Handlungsschritte fir ein leistungsfahiges
und zukunftssicheres StraBennetz.

Dazu werden

die Auswirkungen der oben genannten Einflisse
und Entwicklungen auf den StraBenverkehr im
Hafen beschrieben,

fur die so festgestellten Problembereiche infra-
strukturelle MaBnahmen — Neu- bzw. Ausbau von
StraBen sowie betriebliche Optimierungen - als
Lésungen aufgezeigt und

diese MaBnahmen in Abhéngigkeit von der Ha-
fenentwicklung definierten Prognosezeitraumen
zugeordnet.

Zustandsanalyse

Der Verkehrsablauf auf den StraBen im Hafen wur-
de im Rahmen einer Verkehrsflusssimulation' (SSP
Consult 2008) sowie der Problemanalyse Hafenver-
kehr? untersucht, deren Ergebnisse auf die heutige
Situation Ubertragbar sind.

1

SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH
Verkehrsflusssimulation im Zuge der Haupthafenroute in Hamburg
Bergisch Gladbach Juli 2008

TU Hamburg-Harburg

AB Verkehrssysteme und Logistik, Problemanalyse Hafenverkehr
Hamburg 2005
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In der Problemanalyse Hafenverkehr wurden die fir
die ErschlieBung des Hafengebietes auf der Elbinsel
und den Durchgangsverkehr wichtigsten StraBenzu-
ge zu Routen zusammengefasst. Folgende Routen
wurden untersucht:

Route 1

entspricht der sogenannten Haupthafenroute
VersmannstraBe (HafenCity)/Veddeler Damm/RoB-
damm/Kohlbrandbriicke/Finkenwerder StraBe.

Route 2

stellt die Nord-Siid-Verbindung des Hafens dar. Sie
beginnt (von Siuden) an der Anschlussstelle HH-
Wilhelmsburg-Sud der B4/B75/A253, fihrt Gber
den StraBenzug Hohe-Schaar-StraBe/Rethedamm/
Neuhofer Damm und miindet am Knotenpunkt Rol3-
damm/Neuhofer Damm in die Haupthafenroute.

Route 3

verbindet die sudlichen Bereiche des Hafens mit der
Anschlussstelle HH-Moorburg der A7. Sie verlauft
von der Anschlussstelle HH-Moorburg Gber Firsten-
moordamm,/Moorburger Hauptdeich/Kattwykdamm
und mandet am Knotenpunkt Kattwykdamm,/Hohe-
Schaar-StraBe in die Route 2 nach Norden.

Im Zuge dieser Routen wurde an 11 von 42 unter-
suchten Knotenpunkten ein weniger als befriedigen-
der Verkehrsablauf festgestellt. Einige der Problem-
punkte wurden mittlerweile beseitigt, fir weitere
betroffene Knotenpunkte werden MaBnahmen zur
Verbesserung des Verkehrsablaufes vorgeschlagen.

Insgesamt wird der Verkehrsablauf bezogen auf die
gesamte Streckenlange der Routen als gut bewertet
und es wird eine ausreichende Leistungsfahigkeit
festgestellt. Simulationen des Verkehrsablaufs auf
der Haupthafenroute kommen zu &ahnlichen Ergeb-
nissen.

Die Verkehrsbeziehungen im Hafengebiet wurden
im Juni 2006 mit einer umfassenden Kennzeichen-
erfassung und -verfolgung ermittelt. Insgesamt wur-
den innerhalb eines Tages 139.000 Fahrten erho-
ben, die sich auf 44.000 Lkw-Fahrten und 95.000

Routen der Problemanalyse

Hafenverkehr ,

== mm Route 1 (Haupthafenroute) ,

== == Route 2 - ,

== == Route 3

m= == Weitere HauptverkehrsstraBen im r - -~ [ ,
Umfeld des Hafens ~ -~y
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Pkw-Fahrten verteilen. Die Zusammenfassung der
Fahrten im Binnenverkehr, im Quell- und Zielverkehr
sowie im Durchgangsverkehr zeigt die Unterschiede
zwischen Lkw- und Pkw-Verkehr auf (Tab. 13).

Prognoseszenarien unter Beriicksichtigung des
zu erwartenden Containerumschlages

Die kunftige Entwicklung des Verkehrs im Hafen
wird anhand von Prognoseszenarien untersucht und
abgeschatzt. Zur Berechnung dieser Szenarien im
Hafen sind u. a. die Entwicklungen in den Bereichen
zu betrachten, in denen die Wirtschaftsverkehrs-
nachfrage generiert wird. Im Hamburger Hafen ist
dies vorrangig der Containerbereich.

Der Hafen Hamburg als Tor nach Osteuropa und
gunstig — weil weit im Inland — gelegener Hafen
profitierte bisher in besonderem MaBe von den
allgemein groBen Zuwachsen im weltweiten Con-
tainertransport mit Seeschiffen. Nach den leich-
ten Ruckgangen im Containerumschlag 2008
(9,73 Mio. TEU) gegeniiber 2007 (9,89 Mio. TEU)
betrug der Jahresumschlag 2009 ca. 7 Mio. TEU.

Fur die Ermittlung der Prognose-Verkehrsmengen
wird das Zielszenario definiert, dem eine Umschlag-
menge von 18 Mio. TEU zugeordnet wird. Daraus
ergibt sich die Verkehrsmenge, auf die das Hafen-
straBennetz kinftig auszurichten ist.

Verkehrsbezichungen

Erfasste Fahrten je Tag 95.000 44.000 139.000
Quellverkehr 25% 31% 27 %
Zielverkehr 25% 31% 27 %
Durchgangsverkehr 45% 1% 34%
Binnenverkehr 5% 26% 12%
Tab. 13 Ubersicht der ermittelten Verkehrsbeziehungen im Hafen Hamburg

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg



Das bisher in vielen erstellten Verkehrsgutachten
ebenfalls betrachtete Extremszenario (Umschlag-
menge 30 Mio. TEU) dient nur der Herausarbeitung
von Engpasssituationen und -stellen und wird hier
nicht weiter vertieft.

Aus den angenommenen Zuwéchsen der Umschlag-
mengen ist gleichwohl abzulesen, dass zur Bewal-
tigung eines solchen Containeraufkommens die
vorhandenen Terminals sowohl hinsichtlich eines
effizienteren Umschlags als gegebenenfalls auch
hinsichtlich der Flachen ausgebaut werden missen.
Sofern dies nicht ausreichend ist, missten weitere
neue Containerterminals errichtet werden.

Die Anteile der verschiedenen Verkehrstrager
(Modal Split) am Containerverkehr in der Weiterbe-
forderung in das Hinterland oder umgekehrt sind von
groBer Bedeutung fir die Entwicklung des straBen-
seitigen Guterverkehrs im Hafen. Nach Prognosen
der HPA konnte der Anteil des StraBenglterverkehrs
sowohl mittelfristig als auch langfristig im Mittel bei
33% liegen, dabei sind Schwankungsbereiche von
3% bzw. 5% moglich. Zusatzlich werden Land-Land-
Verkehre — basierend auf Ist-Erhebungen — in Hohe
von 10% des Seegiterumschlags prognostiziert.
Hieran wird der StraBenverkehr mit etwa zwei Drit-
teln der Transportmenge beteiligt sein.

Aus den genannten Ansétzen ergibt sich die im
StraBenverkehr transportierte Umschlagmenge im
Zielszenario von 7,2 Mio. TEU/a. Bei einem dem
Containerumschlag aquivalenten Verkehrsaufkom-
men ergében sich daraus 6,8 Mio. Lkw-Fahrten/a.

Diese Prognosen bericksichtigen gleichwohl das
Ziel des Hamburger Hafens, die Verkehrstrager
Bahn und Schiff auch in Zukunft weiter zu starken.

Weitere Entwicklungen im Hafen

Die bis 2013 zu erwartende Aufhebung der Freizone
und damit der Wegfall der obligatorischen Zollkon-
trolle ausfahrender Lkw wird wesentliche Verbes-
serungen an den Endpunkten der Haupthafenroute
und am Neuhofer Damm bewirken. Angesichts des
heute insgesamt guten Verkehrsablaufs wird davon
ausgegangen, dass der zu erwartende Anstieg des
Durchgangsverkehrs auf der Haupthafenroute bei
Umsetzung der empfohlenen MaBnahmen zu bewal-
tigen ist.

Fur die Abwicklung der im Zielszenario des Master-
plans StraBenverkehr angenommenen Umschlag-
mengen ist eine planmaBige Realisierung der schon
eingeleiteten oder begonnenen Ausbauvorhaben
der Containerterminals erforderlich. Angesichts der
derzeitigen Unwagbarkeiten hinsichtlich Umfang
und zeitlicher Abfolge der MaBnahmen kénnen Pro-
gnoseberechnungen des Verkehrsaufkommens der
Containerterminals jedoch zurzeit nur auf Annah-
men beruhen. Bei gréBerer Planungssicherheit sind
die verkehrlichen Auswirkungen der Ausbauvorha-
ben erneut zu Uberprifen.

Der Neubau von Terminals ist derzeit eine eher lang-
fristige Option. Fur den geplanten Central Terminal
Steinwerder wurde ein Markterkundungsverfahren
durchgefiihrt. Darauf aufbauend wird das Nutzungs-
konzept festgelegt. Unabhangig von der Auspra-
gung und Nutzung des Terminals wird von einer In-
betriebnahme bis zum Jahr 2020 ausgegangen.

Um einem weiteren Wachstum in der Logistik und
dem Umschlag gerecht werden zu kénnen, beste-
hen im Hafenentwicklungsplan von 2005 Uberle-
gungen zur Nutzung der Hafenerweiterungsflachen
u.a. in Moorburg.

Parallel zur Entwicklung der Containerterminals
wird wie bisher auch der Bedarf fir Logistikange-
bote zunehmen, was wiederum eine Steigerung der
Verkehre zur Folge haben wird.

Fir die seit langem verfolgte Hafenquerspange —
eine Ost-West-Verbindung in Autobahnqualitat
(A252) durch den Hafen von der Al bis zur A7 —
liegt ein Senatsbeschluss fir eine Lage im sudlichen
Hafenbereich vor. Nach dem derzeitigen Planungs-
stand wird die A26 als Hafenquerspange nach Kreu-
zung der A7 weitgehend in Parallelfihrung zu vor-
handenen StraBen bis zur A1 weitergefihrt.

Der geplante Ausbau der A7 auf acht Fahrstreifen
sldlich des Elbtunnels wird bis zum geplanten Auto-
bahnkreuz Siderelbe erfolgen. Die hier von Westen
einmindende A26 Stade—Hamburg, die die regio-
nalen und Uberregionalen Verkehre von der B73
Stade—Hamburg Gbernehmen wird, wird im Ziel-
szenario bericksichtigt.

Im Zuge des Stadtprojektes ,,Sprung ber die Elbe”
und der Ausstellungen IBA2013 und igs 2013 wer-
den groBere stédtebauliche Veranderungen in den
Stadtteilen Wilhelmsburg und Veddel sowie im Har-
burger Binnenhafen vorgenommen. Fur die Ausstel-

6 Zusammenfassung und Empfehlungen

B 6



<

lungen werden erste konkrete Projekte geplant und
umgesetzt, u.a. auch auf dem Hafengelénde: die
Offnung des dann nicht mehr benétigten Zollzauns
am Spreehafen, ein Landschaftspark am Reiher-
stiegknie und anderes mehr.

Umweltaspekte

Zur Zielerreichung der Stadt, den CO,-AusstoB

durch gezielte MaBnahmen im Personen- und

Guterverkehr zu reduzieren, ohne die Entwicklung

Hamburgs als Logistikdrehscheibe des Nordens zu

beeintrachtigen, verfolgt die HPA folgende, fir den

Hafen besonders erfolgversprechende, Ansatze:

= Der Verkehrsfluss wird durch die Ausweitung
von verkehrsabhéngigen (verkehrsadaptiven)
Steuerungen optimiert.

= Der von der HPA vorgesehene Einsatz dyna-
mischer Verkehrsinformationstafeln zur Har-
monisierung des Verkehrsflusses und zur Ver-
ringerung des Stauaufkommen werden den
Kraftstoffverbrauch und die Schadstoffbelas-
tung der Luft vermindern.

= Die HPA unterstitzt die Anwendung innovativer
Antriebstechnologien im Wirtschaftsverkehr zur
Beschleunigung der Marktreife.

= Die Elektromobilitat im Hafenverkehr stellt einen
bedeutenden Ansatz im Kontext des Hamburger
Klimaschutzkonzeptes dar, denn sowohl die Nut-
zung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen als
auch ein entsprechendes Management fir den
gesamten Verkehr sind wichtige Bestandteile
zur Zielerreichung fir die stadtischen Plane zur
Verringerung der Luftschadstoff- und der Larm-
belastung.

Durch den Masterplan StraBenverkehr unter-
stitzt die HPA generell den Aufbau von nach-
haltig wirkenden Steuerungsinstrumenten und
Infrastrukturen in den Bereichen Wirtschaft und
Verkehr.

Planungskonzepte

In den Planungskonzepten werden den Progno-
seszenarien, die das Verkehrsaufkommen in Ab-
hangigkeit von der Hafenentwicklung beschreiben,
entsprechend ausgebaute StraBennetze bzw. Ver-
kehrsanlagen zugeordnet.

Bei der Erstellung der Planungskonzepte wird von

folgenden grundlegenden Festlegungen ausgegan-

gen:

= Trotz der noch nicht abgeschlossenen Planung
der Hafenquerspange Siud bzw. der zeitlichen
Staffelung von Bauabschnitten und dem fehlen-

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

den zeitlichen Bezug der Prognoseszenarien ist
das StraBennetz gegebenenfalls auf die Reali-
sierung der Hafenquerspange auszurichten.

= Angesichts der beschlossenen Aufhebung der
Freizone wird fir alle Prognoseszenarien von der
Umsetzung dieser MaBnahme ausgegangen.

= Angesichts der heutigen und kinftigen Be-
deutung der Haupthafenroute zur Sicherstel-
lung eines redundanten StraBennetzes wird in
allen Szenarien — trotz der Diskussion um die
wirtschaftliche Lebensdauer der Kohlbrand-
bricke — von der Existenz der Kéhlbrandbriicke
oder einer Nachfolgerin ausgegangen. Ein
redundantes StraBennetz ist Voraussetzung
eines aktiven Verkehrsmanagements.

Strategisches Netz

Um ein Basisnetz fir die MaBnahmen im Verkehrs-
management festzulegen, wird ein Strategisches
Netz fur den Hafen Hamburg definiert.

In diesem Netz werden kiinftig u.a. die Storfall-
managementmaBnahmen umgesetzt. Es beschreibt
die Hauptrouten im Hafen, bietet Alternativrouten
und muss Uber eine online abrufbare Verkehrs-
detektion verfiigen. Die Netzdarstellung soll extern
und intern breit kommuniziert werden.

Um eine hohe Leistungsfahigkeit im Strategischen
Netz zu gewahrleisten, werden in den kommenden
Jahren einige MaBnahmen erforderlich, die im Fol-
genden beschrieben werden.

Haupthafenroute

Im Zuge der Haupthafenroute werden folgende

MaBnahmen in den Planungsszenarien vorgesehen:

= Im Bereich Waltershof wird die Aufhebung der
Freizone dazu fihren, dass sich die heute auf-
tretenden Rickstaus der Lkw auf der Kéhlbrand-
briicke nicht mehr einstellen werden. Eine direkte
Fihrung der Kéhlbrandbriicke auf die Finkenwer-
der StraBe sollte fiir eine Nachfolgebricke ge-
prift werden. Zahlreiche Moglichkeiten wurden
in einer Machbarkeitsstudie zum Neubau einer
Kohlbrandbriicke® aufgezeigt.

= Die heutigen Probleme im Verkehrsablauf am
Knotenpunkt Kohlbrandbriicke/Neuhofer Damm/
RoBdamm werden mit dem Wegfall des Land-
ubergangs Neuhofer Damm im Zuge der Aufhe-
bung der Freizone abnehmen. Eine Simulation
des Prognoseverkehrsaufkommens in diesem

3 Spiekermann AG
Machbarkeitsstudie zur Kéhlbrandquerung im Verlauf der Haupthafenroute
Dusseldorf 2009



Bereich* und unter Einbeziehung der Hafen-
querspange Sud zeigt aber, dass eine aus-

reichende Leistungsfahigkeit erst mit einer
teilplanfreien Fihrung der Linksabbieger aus
dem RoBdamm in den Neuhofer Damm erreicht
werden kann.

= Am Knotenpunkt Breslauer StraBe gibt es au-

Ber kostenintensiven Ausbauméglichkeiten in

naher Zukunft neben einer betrieblichen Optimie-
rung die Maoglichkeit entlastender MaBnahmen,
z.B. durch die verstarkte Nutzung des Anschlus-

ses des Containerterminals Tollerort tber den

bestehenden StraBenzug NippoldstraBe/Kohl-

branddeich. Eine wesentliche Entlastung ist
auch von den MaBnahmen zu erwarten, die fir

den benachbarten Knotenpunkt Koéhlbrandbri-
cke/Neuhofer Damm/RoBdamm geplant sind.
In diesem Fall konnte die erforderliche zwei-

te straBenseitige Anbindung eines maoglichen
Central Terminals Steinwerder an die Breslauer
StraBe erfolgen.

= An den Einmindungen des Windhukkais in den

Veddeler Damm sollen verkehrslenkende Ma@3-

nahmen zu einer gleichmaBigeren Verteilung der

Linksabbieger auf die beiden Knotenpunkte fiih-

ren.

= Die Probleme im Verkehrsablauf an den Land-

ubergangen im Bereich VersmannstraBe/Am
Moldauhafen werden mit der Aufhebung der

Freizone entfallen. Im Bereich Veddel ermog-
licht das Freiwerden des Zollhofes eine Umge-
staltung des westlichen Knotenpunktes der An-

schlussstelle HH-Veddel (A255). Dadurch kann

die Leistungsfahigkeit der Anschlussstelle ge-

steigert werden. Diese Planungen sind mit den
Interessen des Stadtteils in Einklang zu bringen.

Sidliche HafenerschlieBung

Angesichts der Erfordernisse mehrerer leistungs-

fahiger Ost-West-Verbindungen als Voraussetzung
fur ein wirksames Verkehrsmanagement wurden in

der ersten Erarbeitung des Masterplans StraBen-
verkehr Maéglichkeiten zur verbesserten Erschlie-
Bung des sidlichen Hafenbereichs untersucht. Zwi-

schenzeitlich hat der Senat die Weiterverfolgung
einer Hafenquerspange Sud beschlossen (vgl. Ziffer

3.2.1). Dadurch wird die Verbindungsfunktion ins-

besondere fir die Anbindung an die Al und A7 auf
diese geplante Autobahn ubertragen. Die Funktion
des nachgeordneten StraBennetzes beschrankt sich
damit weitgehend auf die ErschlieBungsfunktion fir

4 SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH
Verkehrsflusssimulation Neuhof
Bergisch Gladbach 2009

die anliegenden Hafengebiete sowie eine innerstéd-
tische Verbindungsfunktion, z.B. fir Beziehungen
zwischen den Elbinseln und den westlich der A7 ge-
legenen Stadtteilen.

Sofern die geplante Autobahn im Zuge vorhandener
StraBen auf bzw. in den bisher geplanten Trassen
zur sudlichen HafenerschlieBung verlauft, ergeben
sich gravierende Auswirkungen auf das vorhandene
und auch langfristig weiter benétigte StraBennetz.

Bewegliche Briicken

Die Kattwykbriicke hat trotz der derzeitig relativ
geringen Verkehrsbelastung eine hohe Bedeutung
fur das StraBennetz im Hafenbereich, sowohl unter
normalen Verkehrsbedingungen als auch als Alter-
nativroute im Fall von Verkehrsstérungen im Hafen.
Gleiches gilt auch fur die Rethebriicke.

Aus unterschiedlichen Grinden wird die HPA fir
beide Bricken in den nachsten Jahren Neubauten
als Erganzung (Kattwykbriicke) bzw. als Ersatz
(Rethebricke) vornehmen. In beiden Fallen kann
damit die Entflechtung von Bahn und StraBe, die
sich die Verkehrsflache auf den Briicken zurzeit tei-
len, erreicht werden. Die Verkehrsqualitat auf der
gesamten Route wird dadurch deutlich gesteigert.

Schwertransporte

Zahlreiche StraBen und Bricken im Hafengebiet
weisen Tragfahigkeitsbeschrankungen auf Grund
des Bauwerkszustandes, der Briickenklasse oder
von Hoéhenbeschrankungen auf. Diese Einschran-
kungen sind derzeit fir Schwer- und GroBraum-
transporte zu bericksichtigen. Zukulnftig muissen
auf Basis der tatsachlichen Belastung Konzepte
entwickelt werden, die die Tragféhigkeitsbeschrén-
kungen bei Bestandsbauwerken reduzieren und
Lastannahmen fir eine dauerhafte Bemessung von
Neubauten ermdglicht.

Zahlreiche Routen sind fur GroBraumtransporte
geeignet und werden von zu niedrigen Uberbauten
freigehalten. Dafirr wird auch in Zukunft Sorge ge-
tragen.

Schwerverkehrslenkung Wilhelmsburg

Der Arbeitskreis ,Zukunft Elbinsel” hat ein Konzept
zur Lenkung des Schwerverkehrs in Wilhelmsburg
erarbeitet. Dieses soll die starke Belastung des
Schwerverkehrs auf den HauptstraBen Wilhelms-
burgs mindern, die in Hinblick auf stadtebauliche
Verbesserungen im Zuge der IBA2013 als negativ
eingeschatzt wird.

6 Zusammenfassung und Empfehlungen
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Dieses Konzept war die Grundlage fir eine von der
HPA in Auftrag gegebene Sensitivitédtsanalyse des
Schwerverkehrsnetzes von Wilhelmsburg, um auch
hafenseitig diese Aktivitaten zu unterstitzen. Auf-
grund dieser Analyse wurden die StraBenraume in
Abschnitte untergliedert und Sensitivitatsstufen
hinsichtlich der Vertraglichkeit fir die Belastung
mit Schwerverkehr abgeleitet. Das empfohlene
Schwerverkehrsnetz meidet die dort ermittelten
sensiblen Abschnitte. Hinsichtlich der regionalen
Erreichbarkeit des Hafens ergeben sich aus dem
Konzept keine nennenswerten Beeintrachtigungen,
zumal es sich hier ausschlieBlich um Restriktionen
fir den Lkw-Durchgangsverkehr handelt; Anlieger-
verkehre sind davon nicht betroffen.

Wegweisung

Die wegweisende Beschilderung ist im Hafenbe-
reich im Laufe der vergangenen Jahre immer wieder
erweitert und angepasst worden. Einige Ziele sind
nicht mehr aktuell und zum Teil folgt die Wegwei-
sung nicht mehr der Kontinuitatsregel, d. h. fir ei-
nige Ziele wird die Wegweisung nicht immer konse-
quent bis zum Ziel durchgefihrt. Die wegweisende
Beschilderung im Hafen bedarf deshalb einer grund-
legenden Uberarbeitung.

Die HPA hat unterschiedliche Anséatze fir ein ein-
heitliches Orientierungssystem erarbeiten lassen.
Es zeigt sich, dass der innovative Ansatz der HPA,
ein kombiniertes Farbrouten- und Ziffernsystem zu
verwenden, insgesamt die meisten Vorteile bietet.

Verkehrsmanagement Hafen

Neben den Neu- und AusbaumaBnahmen im Stra-

Bennetz wird die HPA auch durch betriebliche Mal-

nahmen des Verkehrsmanagements, das heiBt der

Optimierung der Verkehrslenkung und -steuerung,

zur besseren Ausnutzung der vorhandenen Infra-

struktur beitragen. Handlungsfelder im Verkehrs-

management sind:

= die Entwicklung einer IT-Rahmenarchitektur,

= der Aufbau eines Storfallmanagements (mit
dynamischen Verkehrsinformationstafeln),

= das Parkraummanagement innerhalb des Hafens,

= das Bereitstellen aktueller Verkehrsinformatio-
nen,

= das Einrichten eines Port Road Managements
(PRM) im Hafen,

= die dynamische Verkehrslenkung,

= die Zuflusssteuerung (iber Pre-Gate-Parkplatze
und Truck-Guide Hamburg),

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg

= die Steigerung der Leistungsfahigkeit des
StraBennetzes sowie
= flankierende organisatorische MaBnahmen.

Um die Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems zu
erhohen, kann die verkehrsabhangige Steuerung
einzelner Lichtsignalanlagen (LSA) optimiert wer-
den. Zudem kann eine verbesserte Signalsteue-
rung mittels verkehrsabhéngiger Anpassung Uber
moderne Netzsteuerungsverfahren dazu beitragen.
Aus diesen Daten lassen sich auch aktuelle Informa-
tionen Uber die Verkehrslage im Hafen im Internet
bereitstellen.

Um verkehrliche Engpésse im StraBBennetz des Hafens
zu umfahren, sind leistungsfahige Alternativrouten
erforderlich. Zudem sollte langfristig ein Verkehrsma-
nagement-Instrument entwickelt werden, das festge-
legte, groBraumige Alternativstrecken fir mogliche
Storfalle auf eine dynamische Wegweisung vor Ort
Ubertragt. Diesesollin Abstimmung mitdenzustandigen
Behorden entsprechend der Entscheidungspunkte fir
die jeweilige Route und die erforderliche Vorlaufzeit
bereits auf den angrenzenden Autobahnen eingerich-
tet werden.

Entsprechende Storfallszenarien lassen sich bereits
fur das vorhandene Netz aufzeigen. Mit dem erwar-
teten Bau der sudlichen Hafenquerspange stehen
langfristig in Ost-West-Richtung zwei vergleichbar
leistungsféhige Verbindungen zur Verfiigung.

Fir ein solches groBraumiges Verkehrsbeeinflus-
sungssystem ist eine flachenhafte Erfassung des
Verkehrsablaufes an wichtigen Knotenpunkten und
potenziellen Stoérungspunkten erforderlich. Aus
der kontinuierlichen Analyse dieser Daten werden
im Storungsfall die vorbereiteten Szenarien oder
aus der aktuellen Lage heraus entwickelte Len-
kungsstrategien auf ein dynamisches Verkehrsin-
formations- oder Wegweisungssystem (ibertragen.
Dieses muss bereits auf den Autobahnen einsetzen.
Dabei kann gegebenenfalls auf die an der A1 (Buch-
holzer Dreieck) sowie der A7 (Horster Dreieck)
vorhandenen Verkehrsleitsysteme mit dynamischen
Wegweisern und integrierten Stauinformationen
(dWiSta) zuriickgegriffen werden.

Viele der hafeninternen Aufgaben (Steuerung
eines Lkw-Parkleitsystems, Steuerung von LSA im
Zuge der Haupthafenroute, Storfallmanagement bei
Brickenstorungen) kann ein PRM bearbeiten. Die
HPA wird die dazu erforderlichen Planungsschritte
ergreifen. Wesentlich ist jedoch eine sehr enge tech-



nische Anbindung an die (bergeordnete Verkehrs-

leitzentrale Hamburg, fir die die Polizei zustandig ist.
Bei Storungen im Hafen, die Auswirkungen auf das
weitere StadtstraBennetz haben kénnten, muss eine
direkte Weitergabe der Verkehrslageinformationen
(und gegebenenfalls von Videobildern) méglich sein.
AuBerhalb der Betriebszeiten des PRM muss eine
Fernsteuerung wichtiger Verkehrsleitsysteme auch
durch die Ubergeordnete Verkehrsleitzentrale der
Polizei moglich sein.

Fazit
Es hat sich gezeigt, dass
= der Verkehrsablauf auf der Haupthafenroute

als dem Ruckgrat des Hafenverkehrs insbe-

sondere infolge der Landibergénge an den
Enden und im Bereich Neuhéfer Damm sowie

nicht mehr ausreichend leistungsfahiger Kno-

tenpunkte haufig und Gber langere Zeitraume
empfindlich gestort wird,
= der StraBenverkehr auf den nachrangigen

Beziehungen derzeit zwar noch eine zumin-
dest befriedigende Qualitat des Verkehrsab-

laufs aufweist,

= sich das StraBennetz aber auf Grund sich
derzeit vollziehender und noch starker zu
erwartenden Zunahmen insbesondere des
Schwerverkehrs infolge des zu erwartenden,

langfristig wieder wachsenden Containerum-

schlags zusatzlichen Belastungen ausgesetzt
sieht.

Die Bedeutung einer funktionierenden Haupthafen-

route wird angesichts der Stérungsanfalligkeit aller

Alternativrouten auf Grund der Fiihrung Uber be-

wegliche Bricken besonders deutlich. Angesichts

der mittel- und langfristig zu erwartenden Zuwachs-

raten im (Schwer-)Verkehrsaufkommen ist eine
nicht mehr vertragliche Zunahme der Stérungen
des Verkehrsablaufes auf der Haupthafenroute sehr
wahrscheinlich.

Dennoch wird das HafenstraBennetz und auch
die straBenseitige Hinterlandanbindung kiinftig
ausreichend leistungsfahig sein, wenn die im

Masterplan StraBenverkehr aufgezeigten MaB-

nahmen umgesetzt werden.

6.2 Zielvorgaben und Empfehlungen

Der Masterplan StraBenverkehr zeigt die MaBnah-

men auf, mit denen das StraBennetz und -system

ertlichtigt werden kann, um sich den genannten He-

rausforderungen stellen zu konnen.

Eine wesentliche Voraussetzung fir Verbesse-

rungen ist die Aufhebung der Freizone, da dann
die Rickstaus vor den Landiibergangen entfallen
werden.

Die Berechnung zahlreicher Netzplanfélle unter Pro-

gnoseverkehr und die entsprechende Umsetzung

in StraBenplanungen zeigen, dass der Hafen Ham-
burg ein nachfragegerechtes und ausreichend leis-

tungsfahiges StraBennetz aufweisen wird, wenn die

folgenden empfohlenen MaBnahmen zeitgerecht re-

alisiert werden (Tab. 14 und 15 auf S.94/95, sowie

Abb. 63 im Umschlag):

= Die Ertlchtigung der Haupthafenroute an den
heute problematischen Punkten unter Nutzung

der sich aus veranderten ErschlieBungsanforde-
rungen bietenden Chancen (z. B. Central Termi-
nal Steinwerder); hier insbesondere die Umge-

staltung des Knotenpunktsystems Neuhof.
= Die Verbesserung der Anbindung des Hafens an
das Autobahnnetz (vor allem nordéstlich).

= Der Erhalt einer leistungsféhigen und allen Nut-
zungsansprichen sowie ihrer ErschlieBungs-
funktion gerecht werdenden sidlichen Ha-

fenerschlieBung auch nach Realisierung der
Hafenquerspange Sud.

= Ergénzende MaBnahmen an bestehenden Stra-

Ben und Containerterminals, die unabhéngig von
Prognoseszenarien kurzfristig realisiert werden
kénnen.

Parallel wird die HPA ein Verkehrsmanagement im

Hafen mit einer optimierten Beeinflussung der be-

stehenden StraBenverkehrsanlagen aufbauen sowie

eine auf einer groBraumig angelegten Wechselweg-

weisung basierende Verkehrslenkungsstrategie fir
Storfalle entwickeln.

Nach der Festlegung auf ein Strategisches Netz

und auf eine IT-Rahmenarchitektur sind wesent-
liche Grundlagen fur die Erweiterung der Verkehrs-

managementsysteme geschaffen.

6 Zusammenfassung und Empfehlungen

S 6



Q @

Im Einzelnen werden folgende weitere MaBnahmen

empfohlen:

= Die umfangliche Verkehrsdetektion im gesamten
Strategischen Netz ist eine Grundvoraussetzung
zur Verkehrslenkung beispielsweise im Rahmen
eines Storfallmanagements. Sie wird zum gro-
Ben Teil im Jahr 2010 umgesetzt werden.

= Mit den dynamischen Verkehrsinformationsta-
feln zum Stoérfallmanagement Haupthafenroute
wird ab Anfang 2011 eine aktuelle Verkehrsinfor-
mation und -lenkung maéglich.

= Ein Lkw-Parkleitsystem soll — aufbauend auf ei-
nem Parkraummanagementkonzept — das dyna-
mische Anzeigen von freien Stellplatzen fir Lkw
bieten.

= Ein Port Road Management bearbeitet diese
dezentralen, hafenbezogenen Aufgaben und
verfligt Uber eine direkte Schnittstelle zur Uber-
geordneten Verkehrsleitzentrale Hamburg der
Polizei.

Insgesamt strebt die HPA bei Umsetzung der
Planungen und Fortschreibung der Planungskonzep-
te an, dass — bei Beriicksichtigung der wesentlichen
Interessen des Hafens — Handlungskonzepte ent-
stehen, die den Belangen des Hafens und der Stadt
gleichermafBen entsprechen.

Die MaBnahmen werden maoglichen Realisierungs-

zeitrdumen zugeordnet:

= Kurzfristig erforderliche MaBnahmen sollen in-
nerhalb der néachsten funf Jahre umgesetzt wer-
den,

= fur die Realisierung der mittelfristig vorgesehen
MaBnahmen werden funf bis zehn Jahre veran-
schlagt und

= die Umsetzung langfristig geplanter MaBnahmen
erfolgt erst in mehr als zehn Jahren.

Die Zuordnung aller MaBnahmen zu den Prognose-
szenarien zeigt Tab. 14.

Eine detaillierte Aufstellung der MaBnahmen im
Verkehrsmanagement im Speziellen findet sich in
Tab. 15.

Mit den im Masterplan StraBenverkehr aufgezeig-

ten Konzepten und MaBnahmen ist die HPA in der

Lage,

= die verkehrliche Situation im Hamburger Hafen
an den heutigen Problembereichen kurzfristig zu
verbessern und

= die langfristig wieder steigenden verkehrlichen
Herausforderungen zu bewaltigen.

Manahmen N[ o

Umgestaltung des Knoten- 1 Umgestaltung KP RoBdamm/Neuhofer Damm

punktsystems Neuhof

Umgestaltungen im Bereich
TunnelstraBe

Betriebliche MaBnahmen in

der Freizone

Wegfall Landiibergang VersmannstraBe
Wegfall Landiibergang ZweibriickenstraBe
Ergénzende bauliche 9 Anbindung CT Burchardkai Gber Rugenberger Schleuse
MaBnahmen 10 Neubau Kattwykbricke fur Bahn
11 Neubau Rethebriicke als Ersatz
12 Verbesserung der ErschlieBung des Gebietes Reiherstieg

Koéhlbrandbriicke 13 Ersatz durch Neubau
Schwerverkehrslenkung 14 Abstimmung Konzept (mit BSU und Birgern)
Wilhelmsburg Umsetzung der Tafeln + Offentlichkeitsarbeit

Verkehrsmanagement Hafen 15 Tab. 15

Bearbeitungsstand/Realisierung

2 Entlastung KP Breslauer StraBe/Kohlbrandbriicke
3 Anbindung Central Terminal Steinwerder an Haupthafenroute
4

Verbesserung der Anbindung der AS HH-Veddel (A255) nach
Wegfall Landiibergang TunnelstraBe
Wegfall Landlbergang Waltershof

5

Verbindung mit der Aufhebung 6 Verkehrslenkung Windhukkai
7
8

erledigt in Arbeit kurzfristig mittelfristig langfristig
Tab. 14 Zuordnung der empfohlenen MaBnahmen zur Umsetzung in den Prognoseszenarien (Die Nummern beziehen sich auf die

Darstellung in Abb. 63)

Masterplan StraBenverkehr Hafen Hamburg



MaBnahmenliste Verkehrsmanagement Hafen

Erlauterungen
in Ziffer

5.1.6

5.2.2

5.3.4.1

5.3.4.2

5.3.4.3

5.3.4.4

5.3.4.5

5.3.4.6
5.3.4.7

5.3.4.8

5.3.4.9

5.3.4.10

5.3.4.11

Themenkomplex

Strategisches Netz

Wegweisung im Hafen

|T-Rahmenarchitektur

Storfallmanagement

Parkraummanagement Schwer-
verkehr

Aktuelle Verkehrsinformationen

Port Road Management

GroBraumige Verkehrslenkung
Kleinrdumige Verkehrslenkung

Zuflusssteuerung

Leistungsfahigkeit im StraBennetz

Flankierende organisatorische Mal3-

nahmen

Ausblick

Bearbeitungsstand/Realisierung

Tab. 15

in Arbeit

mittelfristig

Zuordnung der empfohlenen MaBnahmen im Verkehrsmanagement Hafen zur Umsetzung in den Prognoseszenarien

MaBnahme/Vorhaben

Definition des Netzes
Kommunikation des Netzes
Systementscheidung
Bestandsaufnahme GPS
Entwurf: Wegweisung
Konzeption

Umsetzung

Teil: Haupthafenroute
weiteres Storfallmanagement
Stellplatzuntersuchung, Konzept
Parkleitsystem

ggf. Parkhauser

Detektion bei Storfallmanagement Haupt-
hafenroute

weitere Detektionen
FCD-Datenverdichtung

IT-Rahmenarchitektur fir Port Road
Management
Konzeption

Umsetzung

NBA HH-Hafen: Abstimmung mit LSBG
Pilotanlage CTA

weitere Pilotanlagen, z. B. CTS
Pre-Gate-Parkplatz Konzept
Pre-Gate-Parkplatz Pilotumsetzung
Truck-Guide Hamburg Pilot

Adaptive Liniensteuerung LSA

Adaptive Netzsteuerung LSA

Dyn. Fahrstreifenzuteilung an LSA: Konzept
Fahrstreifensignalisierung

Port 24/7

Einsatz makroskopischer Verkehrsmodelle
Einsatz einer Online-Verkehrsmodellierung
Mobilitatsmanagement Hafen

langfristig

3
o
=}
5
=)
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Glossar

Begriff Abkirzung  Beschreibung

Anschlussstelle AS Planfreier Knotenpunkt als Verkniipfung einer Autobahn
oder vergleichbaren Stra3e mit dem nachgeordneten
StraBenetz.

Autobahndreieck AD Planfreier Knotenpunkt als Einmindung einer Autobahn in
eine andere Richtung.

Autobahnkreuz AK Planfreier Knotenpunkt als Kreuzung zweier Autobahnen.

Bahniibergang BU Plangleiche Kreuzung einer StraBe/eines Weges mit einer
Schienenstrecke.

BUSTRA-Anlage Lichtsignalanlage an einem Knotenpunkt in unmittelbarer
Nahe eines Bahnibergangs; regelt sowohl den KP als auch
den Bahniibergang.

Dynamische Wegweisung mit dWiSta Diese dient dazu, den Kraftfahrern Informationen z. B. iber

integrierten Stauinformationen Stauldngen und Uber Alternativrouten (vgl. NBA) anzuzei-
gen.

Extremszenario Beschreibung einer aus heutiger Sicht weniger wahrschein-
lichen, maximalen Entwicklung.

Floating Car Data FCD Aufbereitung von Daten, die von Fahrzeugen (z. B. Taxen)
kontinuierlich an eine Leitzentrale gesendet werden. Inhalte
sind Standortangaben und die jeweils aktuelle Geschwin-
digkeit des Fahrzeugs.

Freizone Gebiet des Freihafens. Es besteht Zollfreiheit fur tiber
Wasser abgewickelte Ein- und Ausfuhren.

Guterverkehrszentrum GvZz Logistik-Zentren, in denen Glter zwischen unterschied-
lichen Verkehrstragern umgeladen, fir Ladungen zusam-
mengestellt und fur Transportfahrten vorbereitet werden.

Knotenpunkt KP Zusammentreffen mehrerer StraBen, (ibliche Auspragung:
Kreuzung oder Einmiindung.

Landiibergang Grenzpunkt der Freizone an einer StraBe (liblicherweise
Zollkontrollstelle).

Lichtemittierende Diode LED LED sind eine Alternative zu faseroptischen Anzeigen.
Diese bieten aber die flexible Méglichkeit, auch ganze Dis-
plays abzubilden.

Lichtsignalanlage LSA Anlage zur Steuerung des Verkehrs an Knotenpunkten,

LSA-Steuerung

umgangssprachlich Ampel.

Elektronische Schaltung, die den Ablauf der Griinzeiten und
Rotzeiten an Ampeln festlegt.



Begriff Abkirzung  Beschreibung

Modal-Split Fachbegriff fir die Verteilung aller Fahrten auf die verschie-
denen Verkehrsmittel.

Netzbeeinflussungsanlage NBA Anlage (meist auf Autobahnen) zur Steuerung von Alter-
nativrouten. Bei neueren Anlagen erfolgt die Anzeige iber
dyamische Texte.

On-Board-Unit OBU Fahrzeugseitig installiertes Gerat, das die Daten fir das
Mautsystem erfasst (gefahrene Strecken) und an eine
Leitzentrale sendet.

planfrei/plangleich Kreuzung mehrerer Verkehrswege in unterschiedlicher/
gleicher Ebene.

Quell-/Zielverkehr QVv/zv Zusammenfassender Begriff fir alle Fahrten, die in einem
definierten Bereich begonnen wurden bzw. diesen Bereich
zum Ziel haben.

Port Road Managment PRM Eine Zentrale zur Beeinflussung der Hafenverkehre, in Ab-
stimmung mit der Verkehrsleitzentrale Hamburg.

Radio Data System/Traffic RDS/TMC Standard, mit dem Verkehrsinformationen tber den Rund-

Message Channel funk an (Auto-)Radios und Navigationsgerate (ibertragen
werden.

Schwerverkehr SV Transport von Gitern und Personen mit schweren Nutz-
fahrzeugen (untere Grenze des einzubeziehenden Gewichts:
wechselnd, 2,8 bis 12 t).

Streckenbeeinflussungsanlage ~ SBA Anlage zur verkehrsabhangigen Anzeige von Geschwindig-

Szenario

Terminal

TEU

Verkehrslenkung

Verkehrsbeeinflussung

Zielszenario

keiten und Uberholverboten sowie zur Warnung vor Stor-
fallen (Unfall, Nebel).

Zukunftsbild, Beschreibung einer moglichen Entwicklung.

Bezogen auf den Hafen: Umschlagstelle; hier Umschlag von
Waren von Seeschiffen auf andere Verkehrsmittel.

Twenty-foot Equivalent Unit (Standardcontainer);
1 TEU (ein 20-FuB-Container) entspricht ca. 6 m.
Entsprechend misst ein 40-FuB-Container (2 TEU) ca. 12 m.

Gesamtheit aller MaBnahmen und Einrichtungen zur Fiih-
rung der Fahrzeugstrome im Netz.

Situationsabhéangige, dynamische Einwirkung auf die
Verkehrsteilnehmer zur Verédnderung ihres Verhaltens, ihrer
Wege- oder Verkehrsmittelwahl.

Beschreibung einer aus heutiger Sicht wahrscheinlichen und
angestrebten Entwicklung.
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Stichwortverzeichnis

C
Containerterminal Altenwerder (CTA)

E
Emissionen
E-Mobilitat

F
Finkenwerder Ring
Freizone

H

Hafenbahn

HafenCity
Hafenentwicklungsplan
Hafenquerspange

Harburg
Haupthafenroute

Hinterlandanbindung
Hochwasser

|
Internationale Bauausstellung, IBA 2013
internationale gartenschau hamburg (igs 2013)

K
Kattwykbricke

Kohlbrandbriicke

L
Lkw-Parkplatze
Logistikflachen

M
Mobilitdtsmanagement
Moorburg

N
Neuhof

P
Parkplatz
Parkraummanagement
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Port 24/7
Port Road Management (PRM)
Pre-Gate-Parkplatz

R

Reiherstieg
Reiherstiegklappbricke
Rethebriicke

RoBdamm

S
Stoérfallmanagement

-
Truck-Guide Hamburg

U
Umschlagprognose
Umweltaspekte

V

Veddel

Verkehrsleitzentrale Hamburg
Verkehrsmodell
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Lage des Hafens im Hamburger Stadtgebiet
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Containerverkehr — Verteilung der Transporte auf die Verkehrsbezirke im Hinterlandverkehr im Jahr

2008 (Quelle: ISL, Prognose des Umschlagpotenzials des Hamburger Hafens fir die Jahre 2015,
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und Pollhorner Hauptdeich/Bei der Wollkdmmerei

Vergleich der mittleren stiindlichen SchlieBzeiten an den BUSTRA-Anlagen
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Sperrgebiet im Hafen bei Wasserstanden tber NN +6,50 m

Finkenwerder Ring

Ausbau des Knotens Zoll Waltershof

Bezirkseinteilung des Verkehrsmodells Hafen Hamburg
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Verkehrsmodells, Quelle: HPA, SSP)
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Binnenverkehr des Hafens Hamburg
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Quell- und Zielverkehr im Hafen Hamburg

Routen im StraBennetz des Hafens (aus Problemanalyse Hafenverkehr) und weitere StraBen im Umfeld

Bewertung des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten im Hafengebiet
(Ergebnisse der Problemanalyse Hafenverkehr, Daten aus dem Jahr 2004)

Kapazitat einzelner Strome an lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten im Hafengebiet — Frihverkehr

(Quelle: Schlothauer & Wauer)

Kapazitat einzelner Strome an lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten im Hafengebiet — Nachmittagsverkehr

(Quelle: Schlothauer & Wauer)

Zuordnung der AusbaumaBnahmen an einzelnen Containerterminals

und Erweiterungsflachen zu den Prognoseszenarien

Neubau der Rethebriicke — Lageplan Planung (Quelle: Grass| Beratende Ingenieure)
Neubau der Rethebriicke — Visualisierung (Quelle: Grassl Beratende Ingenieure)
StraBen des Strategischen Netzes im Hafen Hamburg

Strategisches Netz (Grafische Umsetzung, Gestaltung: design-gruppe.com fir die HPA)
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Mégliche Lage einer neuen Kéhlbrandbricke (Quelle: Spiekermann AG)

MaBnahmen im Bereich RoBdamm/Kéhlbrandbricke

Darstellung einer Variante des Knotenpunktsystems Neuhof mit teilplanfreier Fiihrung
der Linksabbieger aus dem RoBdamm in den Neuhofer Damm (Quelle: SHP Ingenieure)
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Empfehlung fir ein Schwerverkehrsnetz Wilhelmsburg (Entwurfsfassung November 2009)
MaBnahmen zur Verringerung des Schwerverkehrs in Wilhelmsburg

Beispiel fur eine Umorganisation der Seitenrdume in der Georg-Wilhelm-StraBe

(Oben: heutiger Zustand; unten: Umgestaltungsvorschlag, Entwurfsfassung Dezember 2009)
Beispielfotos aus der Bestandsaufnahme von den StraBenrdumen in Wilhelmsburg
Bestehendes Wegweisungssystem im Zuge der Haupthafenroute
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Beispiel fur die Wegweisung nach Nummern im Hafen von Rotterdam

Ansatz fir ein Orientierungssystem ber Farbsektoren

Routen als Grundlage eines kombinierten Farbrouten-/Ziffersystems der Wegweisung

fur den Hafen Hamburg

GroBraumige Netzbeeinflussung BAB A1/A7/A21/B205

Netzbeeinflussungsanlage mit dWiSta-Standorten

Verkehrslage A1/A255 (Quelle: Behérde fir Stadtentwicklung und Umwelt)

Verkehrslage Elbtunnel A7/A23/A261 (Quelle: Behérde fir Stadtentwicklung und Umwelt)
Verkehrslage StadtstraBen Hamburg — FCD (Quelle: DLR - Institut fur Verkehrssystemtechnik,
Kartenmaterial von NAVTEQ)

Beispiel einer derzeit diskutierten dynamischen Anzeigetafel fir das Stérfallmanagement
(Entwurfsfassung Januar 2010; Gestaltung: design-gruppe.com fur die HPA)

Digitale Tafeln mit Detailinformationen an Knotenpunkten

(Entwurfsfassung Januar 2010; Gestaltung: design-gruppe.com fir die HPA)
Lkw-Parkplatze im Hafen Hamburg

Beispiel fir Anzeigeoptionen an einer dynamischen Texttafel an Autobahnen

Beispiel einer mdglichen dynamischen Anzeigetafel fir den Bereich GVZ Altenwerder (CTA)
Funktionsweise eines Pre-Gate-Parkplatzes (PGP)

Beispiel einer dynamischen Fahrstreifenzuteilung an Knotenpunkten
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(Abreise von einer Messeveranstaltung)

Zusammenstellung der empfohlenen MaBnahmen
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Lkw-Containerverkehr — Verteilung der Transporte auf die Zielregionen im Hinterlandverkehr im Jahr
2008 (Quelle: ISL, Prognose des Umschlagpotenzials des Hamburger Hafens fir die Jahre 2015,
2020 und 2025 — Zwischenbericht, Bremen 2009)

FernstraBen, die vom tberregionalen, hafenbezogenen Verkehr des Hafens Hamburg

genutzt werden kénnen (Angaben gelten fir die Schnittpunkte mit einem 20-km-Radius um Hamburg)
FernstraBen, die vom Uberregionalen, hafenbezogenen Verkehr des Bremerhavener

Hafens genutzt werden konnen (Angaben gelten fiir die Schnittpunkte mit einem 20-km-Radius

um Bremerhaven)

FernstraBen, die vom Uberregionalen, hafenbezogenen Verkehr des Rotterdamer Hafens

genutzt werden kénnen (Angaben gelten fiir die Schnittpunkte mit einem 20-km-Radius um Rotterdam)
FernstraBen, die vom uberregionalen, hafenbezogenen Verkehr des Antwerpener Hafens genutzt
werden konnen (Angaben gelten fiir die Schnittpunkte mit einem 20-km-Radius um Antwerpen)
Offnungszeiten der Landiibergénge

Uberblick der Betriebs- und Offnungszeiten der beweglichen Briicken auf den

HauptverkehrsstraBen im Hafengebiet

Offnungszeiten der Rethebriicke bei verschiedenen Hubhéhen

Ubersicht der ermittelten Verkehrsbeziehungen im Hafen Hamburg

(Kennzeichenerfassung 2006)

Grundkapazitat bei unterschiedlicher Fahrstreifenanzahl und Schwerverkehrsanteil (SV)

fur Streckenabschnitte mit einer Langsneigung kleiner 2% nach HBS 2001,/2005

Zusammenstellung der Durchgangsverkehrsanteile auf wichtigen HafenstraBen

(Quelle: Verkehrsmodell HafenstraBen)

Zusammenstellung der Vor- und Nachteile der Orientierungssysteme mit der Zielerreichung

von sehr hoch (++) Gber mittel (o) bis sehr gering (- -)

Ubersicht der ermittelten Verkehrsbeziehungen im Hafen Hamburg

Zuordnung der empfohlenen MaBnahmen zur Umsetzung in den Prognoseszenarien

(Die Nummern beziehen sich auf die Darstellung in Abb. 63)

Zuordnung der empfohlenen MaBnahmen im Verkehrsmanagement Hafen

zur Umsetzung in den Prognoseszenarien
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