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1. Input zu den Kooalitionsverhandlungen nach der
Burgerschaftswahl September 2001

Nachfolgendes Schreiben wurde von der AG Verkehr an alle Parteien und Behdrdenvertreter
gesandt.

"Sehr geehrte Damen und Herren,

anbei finden Sie unsere Vorschlage an den neuen Senat. Wir, die Arbeitsgruppe Verkehr der
Zukunftskonferenz  Wilhelmsburg, bearbeiten seit Mai 2001 intensiv das Thema
Hafenquerspange. In der AG engagieren sich viele Birgerinnen aus Wilhelmsburg und der
Veddel, Institutionen und in beratender Funktion Behordenvertreterinnen. Da zur Zeit eine
neue Regierung gebildet wird, und wir nicht mdchten, dall voreilige Entscheidungen
bezlglich der Hafenquerspange getroffen werden, bitten wir Sie, unsere Vorschlage bei den
Koalitionsvereinbarungen zu bertcksichtigen.

Mit freundlichen GriifRen"

FUr eine zukunftsfahige Hamburger Verkehrspolitik —
ohne eine neue Querautobahn im Herzen der Stadt

Die neuen ldeen fiir die Zukunft des Hamburger Hafens, die Plane fiir Olympia
2012 und IGA 2013 sowie neue Herausforderungen beim Giiter- und
Personentransport erfordern intelligente Alternativen zur geplanten
Hafenquerspange!

Angesichts des drohenden Verkehrsinfarktes ist die Notwendigkeit einer
verkehrspolitischen Wende von der Stral’e auf die Schiene eigentlich allgemeiner
Konsens. Real vollzieht sich das Gegenteil — mit steigender Tendenz, katastrophalen
Perspektiven und gesellschaftlichen Kosten.

Hamburg als Deutschlands grofter Guterumschlagsplatz (60 % aller Container kommen

in HH an) kommt dabei eine Schliisselrolle zu. Hier entscheidet sich, welchen weiteren
Weg die Mehrzahl der Container in Deutschland einschlagen: Schiene, Stralle oder
Wasser?
Fir den Reeder, Spediteur und Kunden sind dabei Geschwindigkeit und Kosten
entscheidend. Fur die Logistik innerhalb Hamburgs bestehen zwei Probleme: a) Fur den
Fernverkehr stellt sich die Frage, wie die Wege von den immer weiter nach Westen
wandernden Containerterminals (Waltershof, Altenwerder) zu den Ausfall-Trassen
Richtung Osten und Skandinavien verklrzt werden kénnen. b) Fir die Versorgung
Hamburgs und des Hamburger Umlandes fehlen alternative Verkehrstrager zur Stralde,
und dieser stollst zunehmend an seine Kapazitatsgrenze. Als naheliegende Lésung
bietet sich scheinbar eine Autobahntrasse durch den Hafen an — als kiirzeste
Verbindung zwischen A1 und A7. Der Guteranteil auf der Bahn wirde dadurch
allerdings weiter sinken. Die Hafenquerspange verschaffte dem Lkw einen erheblichen
Vorteil, dem die Bahn mangels direkter Ost-West-Trasse wenig entgegensetzen konnte.
Dadurch verstarkte sich der Trend, den Frachtanteil der Stra3e zu Lasten der Bahn zu
erhdhen. Der Gutertransport auf der Schiene (der heute noch einen erheblichen Anteil in
Hamburg ausmacht) verlore in der Konkurrenz mit der Stral3e erheblich an Attraktivitat
und der Hamburger Hafen als Ziel und Quelle machtiger Giiterverkehrsstrome
wiirde seinen Beitrag zum befiirchteten Infarkt auf den StraBen erhoéhen statt ihn
zu senken.
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Der Pkw-Verkehr wiirde steigen — auch in der Innenstadt und in Wilhelmsburg. Die

Hafenquerspange erschldsse den Pendlerinnen aus dem gesamten Siderelberaum (von
Cuxhaven bis Dannenberg, von Rotenburg bis Uelzen) in die Gebiete der Hamburger
Innenstadt ndrdlich der Elbe einen schnelleren Zugang mit dem Auto. Diese
Stadtautobahn wirde zu einer Erhohung der Gesamtverkehrsmenge auf den Stral3en
innerhalb Hamburgs fihren und zu EinbuBen beim OPNV. Die in Hamburg erhoffte
Entlastung der Stresemann- und Ost-West-Stralle wirde sich sehr schnell als lllusion
erweisen. Selbst der Verkehrsentwicklungsplan erwartet nur eine Minderung des
Verkehrszuwachses, jedoch keine Entlastung.
Auch in Wilhelmsburg selbst wirde es zu Verkehrszuwachsen kommen, weil die
Attraktivitdat fur den Pkw-Verkehr durch diese Querspange als schnelle Ost-West-
Verbindung auf3erhalb der Innenstadt zu Lasten von Bus und Bahn weiter zunahme und
zusatzliche Verkehre von aulerhalb anzége. Der Ausbau der Wilhelmsburger
Reichsstralte zur Vollautobahn ware nur eine Frage der Zeit.

Unter dem Aspekt einer verantwortlichen Stadtentwicklung und des Ressourcen-
verbrauches verbietet sich das ,Zukiinftige urbane Entwicklungszentrum
Hamburgs“ als Transportweg, zumal eine Verdopplung der Containermengen auf 10
Millionen TEU bis 2010 erwartet wird. Am Nordufer der Elbe und in den Hafenteilen
Ostlich vom alten Elbtunnel und Reiherstieg geht die Hafennutzung zurtick und gibt Raum
fur Wohnen, Arbeiten und Freizeitmdglichkeiten am Wasser. Mit der Hafencity, dem
Musical-Zelt und den Filmstudios hat Hamburgs Ruckkehr an die Elbe l1angst begonnen.
Auch die anderen untergenutzten dstlichen Teile des Hamburger Hafens befligeln die
Phantasien der Planer und Investoren: ,Grasbrookcity“ als ,Hafencity I, ,Olympia im
Herzen der Stadt‘, Schwimmende Garten und Wohnboote auf dem Spreehafen im
Rahmen der IGA 2013. Und mittendurch eine aufgestanderte 15 m hohe Autobahn mit
60000 Kfz taglich, davon 15 000 Lkw? Damit wirden diese Chancen fir Hamburgs
Stadtentwicklung im 21. Jahrhundert konterkariert sowie Europas grof3te Flussinsel
Wilhelmsburg endgultig von der zukinftigen Entwicklung Hamburgs abgekoppelt.

Wenn die 6stlichen Teile des Freihafens frei zuganglich werden, konnen Wilhelmsburg
und die Veddel in das Leben der Stadt Hamburg integriert und die drohende
Gettoisierung abgewendet werden.

Die Zukunftsfahigkeit des Guterverkehrs und die langfristigen urbanen Interessen Hamburgs
erfordern intelligente Alternativen zur veralteten Verkehrskonzeption des 20.
Jahrhunderts. In Brissel fordert die EU-Kommission Mitte September im WeiRbuch zur
Verkehrspolitik mit dem Titel ,Weichenstellungen fir die Zukunft ein rigoroseres
Umdenken zur Starkung der Bahn.

Die Hamburger Koalitionsvereinbarung von 1997 hatte die Aufgabe gestellt, die
Planungen fir eine Autobahnquerverbindung zwischen der A1 und der A7
voranzutreiben. Die StralRenplaner haben unter den vorgegebenen Randbedingungen mit
der Nord-Nord-Trasse einen optimierten Vorschlag unterbreitet. Er ist wegen seiner
ungelésten  Widerspriche vor allem im Hinblick auf die Hamburger
Stadtentwicklungsinteressen im 21. Jahrhundert und der Widerstande vor Ort als nicht
zukunftsfahig und nicht umsetzungsfahig zu betrachten.

Daher bittet die AG Verkehr der Zukunftskonferenz, folgende Vorschlage bei den
Koalitionsvereinbarungen zu berucksichtigen:

40



AG 2 Verkehr

Vorschlage an den neuen Hamburger Senat

Die neue Hamburger Regierungskoalition beschlieft die Priifung moderner und
zukunftsfahiger Alternativen zur bisherigen Planung fiir die
,Hafenquerspange®. Sie beweist damit Hamburgs innovatives Potential zur Lésung
des Konfliktes: Urbanitdt und Mobilitdt (Interessen urbaner Stadtentwicklung
einerseits und Interessen von Transport und Mobilitdt andererseits) und starkt
Hamburgs Wettbewerbsfahigkeit in der Standortkonkurrenz  doppelt, als
Guterumschlagsplatz durch die Schaffung gesonderter Verkehrswege fur Guter und
durch die Riickgewinnung zentral stadtischer Raume fir Wohnen, Arbeit und Freizeit.

Der neue Hamburger Senat initiiert in Kooperation mit dem Bundesministerium flr
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen und dem Wissenschaftsministerium einen
Forschungsauftrag: ,Strategien fiir eine zukunftsfahige Verkehrspolitik am
Beispiel Hamburgs — Konzepte fiir die Léosung des Konfliktes Urbanitat und
Mobilitat im Zentrum der Stadt — Effektivierung des Transports auf der Schiene
in Deutschlands groRtem Giiterumschlagsplatz®.

Neben einer konsequenten Optimierungsstrategie fiir das Schienenangebot und
die Giterlogistik im allgemeinen soll dabei auch die Realisierbarkeit anderer
intelligenter Alternativen gepriift werden. Dazu gehodren: Tunnellésungen,
Giitertransport im ,,Huckepackverfahren“ wie in der Schweiz, der Einsatz der
Magnetschwebetechnik auch fiir den Giitertransport, ebenso wie ein
»Iransportsystem Giiter-Rohrpost“ und dessen Verknipfung mit der Bahn. Hier
wird vorgeschlagen, einen Forschungsauftrag an beispielsweise die Abteilung fur
Logistik der TU Harburg, die Uni Bochum (Erweiterung des Systems ,Cargo-Cap* fur
Container-Dimensionen) und die GSTT (German Society for Trenchless Technology
e. V. — Gesellschaft fur Tunnelbau) zu vergeben.

. Als Alternative zu einer Stadtautobahn soll auch die Mdglichkeit einer Optimierung
der vorhandenen Hafentrasse (Veddeler Damm — Kdhlbrandbriicke) erneut gepruft
werden: durch Umbau, bessere Steuerung, bessere Verknipfungen und Zollfreiheit
durch Ausgliederung aus dem Freihafen.

Gleichzeitig soll gepruft werden, wie der Personenverkehr aus dem Suderelberaum
und dem sudlichen Hamburger Umland auf Schiene und Fahrbetrieb verlagert
werden kann. Dabei geht es vor allem um die Realisierbarkeit einer ,Hamburger
Hafen-Stadtbahn®, als Verlangerung der bereits geplanten Stadtbahn Uber die
Hafencity hinaus. Sie ist als ErschlieBungsachse fir die zuklnftigen urbanen
Entwicklungen im Bereich des o6stlichen Hafens gedacht, dient als touristische
Infrastruktur und leistet einen Beitrag zur Lésung der Verkehrsprobleme im Rahmen
der IGA 2013 und Olympia 2012. Diese moderne Stadtbahn als ein entscheidender
Briickenschlag auf Hamburgs grof3e Elbinseln wirde die Stadtteile Wilhelmsburg und
Veddel aus ihrer Randstandigkeit befreien und einen Entwicklungsschub bewirken.
Perspektivisch sollten die neuen gewerblichen Zentren im Westen (inkl. Airbus und
Altenwerder) an das 6ffentliche Schienennetz angebunden werden und Wilhelmsburg
eine direkte Anbindung zu den westlich gelegenen Stadtteilen erhalten.

Diese von uns formulierten Anforderungen an eine zukunftsfahige Hamburger
Verkehrspolitik werfen Fragen auf, die das Selbstverstandnis Hamburger Politik
beruhren. Ohne innovativen Geist und wissenschaftlichen Sachverstand wird es nicht
gehen. Wir alle — uns eingeschlossen - werden dabei altes Denken verlieren — und die
Zukunft gewinnen (!?)

Fir diese Debatte tragt die folgende Zusammenfassung aus der AG Verkehr visionare
Ideen und einige sehr naheliegende und praktische Anregungen bei:
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2. Wilhelmsburg, im Herzen von Hamburg

Durch eine Anderung der Hamburger Verkehrspolitik kénnen die Wohnstandorte im Herzen

Hamburgs gestarkt werden und Wilhelmsburg zu einem beliebten und zukunftsweisenden
Stadtteil werden.

Die Entwicklung der untergenutzten Hafengebiete und der Elbinseln als Lebensraum fir
Wohnen, Arbeit und Freizeit am Wasser kann dem Trend zur Zersiedelung des Hamburger
GroRraumes entgegenwirken'.

Entwicklungen im
Gstlichen Hafen

. C=gmem Sprechafen als
Wiohnboothafen

B Achsefir Stadtent-
B wicklung entlang
B des Reiherstieg

Q Museumsschuppen
die S2er Schuppen

NS g;:;? Gelande fir die
Clympiaplanung

Abb. 1: Stadtentwicklung stidlich der Elbe verdoppelt den zentralstadtischen Bereich

Die begehrten Flachen zwischen Elbvororten, Stadtpark und City-Std bilden heute den zentralen
Bereich von Hamburg. Sidlich der Elbe, der Lebensader Hamburgs stehen Flachenpotentiale gleicher
GroRe zur Verfigung. Der zentrale Bereich kann verdoppelt werden, indem die zweite Halfte
entwickelt wird. Wilhelmsburg und Veddel liegen im neuen Herzen Hamburgs.

' Laut Dr. W. Maier, ehem. Senator fiir Stadtentwicklung verliert die Stadt jahrlich 9000 Biirger an den Speckgiirtel - allein 54 (1)
Millionen Mark Steuern gehen Hamburg so pro Jahr verloren; Morgenpost vom 24.10.2000
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21 Die Vision: Ein Ruckblick aus dem Jahr 2010

In Hamburg wurde erkannt, wie einmalig und wertvoll der Bereich zwischen Spreehafen,
Reiherstieg und Norderelbe in Wirklichkeit ist. Im Zuge des Trends zu groéReren
Schiffseinheiten hatte sich die Hafenwirtschaft elbabwarts — nach Waltershof und Alten-
werder — verlagert und im Ostlichen Hafen ein groRes Flachenpotential freigegeben, das sich
durch seine zentrale Lage und seine attraktiven Wasserflachen auszeichnet.

Die Einzigartigkeit der alten Hafenstruktur wurde als Standortvorteil erkannt und gesichert,
indem die vorhandenen Landzungen teils erhéht und mit Briicken untereinander verbunden
wurden. So wurde langfristig Raum fir Wohnen, wohnvertragliches Gewerbe und Freizeit
geschaffen. Dabei wurde besonders der Bezug zum Wasser hervorgehoben. Der
Flachengewinn beschrankte sich nicht auf den Zugewinn der ehemaligen Hafengebiete.
Auch die ehemals isolierten Stadtteile Wilhelmsburg und Veddel wurden zu beliebten und
zukunftsweisenden Wohnstandorten. Dadurch konnte der Trend zur Zersiedelung des
Hamburger Grolsraumes wirkungsvoll gebremst werden. Der Pendlerinnenverkehr, der die
Innenstadt zunehmend belastete, nahm dadurch ab.

2.1.1 Neubewertung der Hafengebiete — Alternativen zur Hafenquerspange

Diese Neubewertung der untergenutzten Hafengebiete hat dazu gefiuhrt, dall die Planung
der Hafenquerspange neu Uberdacht wurde. Alternativen wurden entwickelt, um auf den Bau
der Stadtautobahn — Hafenquerspange - verzichten zu kénnen.

In Hamburg ist die Verkehrswende mit der Entscheidung eingeleitet worden, gesonderte
Verkehrswege fur den Gutertransport zu schaffen. Der Schienentransport wurde optimiert.
Seit 2003 lauft das Forschungsprojekt ,Strategien flr eine zukunftsfahige Verkehrspolitik am
Beispiel Hamburgs — Konzepte fur die Lésung des Konfliktes Urbanitdt und Mobilitdt im
Zentrum der Stadt — Effektivierung des Transports auf der Schiene in Deutschlands gréf3tem
Gulterumschlagsplatz®.

Gleichzeitig werden andere intelligente Alternativen gepruft: Tunnelldsungen, Gutertransport
im ,Huckepackverfahren® wie in der Schweiz, der Einsatz der Magnetschwebetechnik fir den
Gutertransport, ein ,Transportsystem Guter-Rohrpost® und dessen Verknipfung mit der
Bahn. Die flir Hamburg effektivsten Alternativen sollen realisiert werden.

2.1.2 Verlagerung des Giiterverkehrs auf andere Verkehrstrager

Bis zur Realisierung der Alternativen ist es notwendig, den Warenflul3 vom Hafen in den
Ostlichen Raum zu sichern, auch bei etwaigen Engpassen auf den Stralten. Dazu wurde ein
Gutershuttle auf den (Hafen)Bahngleisen eingeflihrt, der das Guterverteilzentrum (GVZ)
Altenwerder und die Containerterminals (CT) im Pendelbetrieb an das Glterverteilzentrum
Billwerder-Moorfleet anbindet. Die Taktfolgen wurden so gewahlt, dafy sowohl an den CT als
auch an den GVZ jederzeit Zige zum Beladen bereit stehen.

Container, die fur den 6stlichen Raum, also auch fiir das dstliche Hamburger Stadtgebiet
oder das Ostliche Umland bestimmt sind, gelangen so ohne Verzug in das Glterverteil-
zentrum Billwerder-Moorfleet, wenn sie nicht bereits an den Terminals auf die Bahn oder auf
Schiffe verladen werden. Erst in Billwerder-Moorfleet werden sie gegebenenfalls umgepackt,
auf die gewlinschten Fahrzeuge umgeladen und per Bahn oder Lkw weitertransportiert. In
Gegenrichtung werden die Glter aus dem Ostlichen Raum bereits in Billwerder-Moorfleet
abgegeben.

Dies fuhrte auf der Elbinsel Wilhelmsburg besonders im Guter-Nahverkehr zu einer
deutlichen Entlastung des Verkehrstragers Stralle.
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CT Watershof

CT Tallerort

CT & GVE
Altermwerder

{ P

Y E Billwerder-
M oorfleet

Abb. 2: Gltershuttle zwischen den Containerhdfen und dem Giterverteilzentrum Billwerder-Moorfleet

Bald wurden auch andere, nicht hafenbezogene Giter zu einem der miteinander
verbundenen Verteilzentren im Osten oder im Westen gebracht und von da aus
weiterverteilt. Die Planungen fir ein weiteres Guterverteilzentrum im Norden der Stadt haben
begonnen. Zur Zeit wird untersucht, wie der strallenunabhangige Guteraustausch mit den
anderen Verteilzentren realisiert werden kann.

Der Containerverkehr innerhalb des Hafens wurde auf das Wasser verlagert. 2002 wurde die
erste "Port Feeder Barge" gebaut und in Betrieb genommen. Diese rund 60 Meter lange
Containerbarge, eine Art Ponton mit eigenem Antrieb und Kran, kann rund 150
Standardcontainer (TEU)? transportieren. Sie lauft die verschiedenen Container Terminals
an, setzt die Container an den Umschlagbetrieben selbstandig ab und nimmt andere auf. Die
Barge verkehrt zwischen den Umschlagterminals im regelmaRigen Liniendienst’. Der
StralRenverkehr im Hafen reduzierte sich besonders auf der Kéhlbrandbriicke.

2.1.3 Verbliebener StraBenverkehr — Schutz der Wohnstandorte

Fur den verbliebenen Wirtschaftsverkehr wurden die vorhandenen Ost-West-Stral3en-
verbindungen optimiert. Die Kdhlbrandbriicke wurde aus dem Freihafen ausgegliedert und
direkt an die A7 angebunden. Nach Osten wurden zwei Hauptrouten (siehe folgende Abb.
und 2.2.3) gewahlt, um die StralRenverkehre an den Wohnstandorten Wilhelmsburg und
Veddel vorbeizuleiten.

2 TEU: 20 FuB Container (rund 6m lang). 40 FuB Container sind rund 12 m lang (2 TEU).

® Ulrich Malchow, Geschftsfihrer der Carl Robert Eckelmann Transport & Logistik GmbH in ,Neuer Transporter soll
StralRenverkehr im Hafen entlasten®, WELT, 10.01.02
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Abb. 3: Wilhelmsburger Umgehungsstralen, Karte: Amt fir Geoinformation - Grafik: R.
Masuch

N

Die Optimierung der StralRen beschrankte sich auf die Beseitigung von Hindernissen (siehe 2.2.3) und
auf MaBnahmen zum Schutz der Lebensqualitat der anliegenden Wohnbevdlkerung. Die nérdliche
Umgehung leitet den Verkehr in die Hamburger Innenstadt bzw. nimmt den Verkehr von dort auf. Uber
die sldliche flieft der StraRenverkehr nach Harburg und in die sudlichen Wilhelmsburger
Gewerbegebiete. Wegen der Auslastung der Abfahrt Veddel ist der Weg nach Bergedorf und Berlin
Uber die Stidumgehung ausgeschildert.

Auf Ausbaumafllinahmen der nérdlichen und sudlichen Umgehung zu Schnellstralen wurde
verzichtet, um die gewinschten Entwicklungen im Herzen Hamburgs nicht zu geféahrden
oder zu behindern: in den untergenutzten Hafengebieten 6stlich des Reiherstiegs mit
Wilhelmsburg und der Veddel. Die vorhandene Infrastruktur wurde deshalb im wesentlichen
SO belassen, wie sie war.

Zum Schutz der Wohnstandorte waren in Wilhelmsburg zusatzlich Mallnahmen zur
Verkehrsberuhigung erforderlich. Fur den Schwerlastverkehr gesperrt wurden die Harburger
Chaussee, der nordliche Teil des Reiherstieg Hauptdeichs, die Neuhoéfer Stralle, die
Mengestralle und die Otto-Brenner-Stral’e. Der Anlieger- und Busverkehr blieb weiterhin
gewahrleistet. Um die Larmbelastung im Zentrum der Insel zu senken, wurde die
Wilhelmsburger Reichsstral’e an die Bahntrasse verlegt und mit Larmschutz versehen.

Diese Malnahmen bewirkten, da® die Speditionsbetriebe in die Umgebung der
Glterverteilzentren umzogen.

2.1.4 Strukturwandel

Diese Malnahmen bewirkten, dal} die Speditionsbetriecbe in die Umgebung der
Guterverteilzentren umzogen. Freiwerdende Grundsticke erfuhren durch den deutlich
wahrnehmbaren Rlckgang der Verkehrsbelastung groRe Wertsteigerungen, was aufgrund
ihrer gunstigen Lage mitten in Hamburg, teilweise in Uferndhe und/oder in unmittelbarer
Nahe der alten Wilhelmsburger Siedlungskerne noch verstarkt wurde.

Die Bewerbungen flur IGA und Olympia hatten stadtebauliche Entwicklungen angestolden,
wie die Umgestaltung der Georg-Wilhelm-Stral3e zu einer grof3zigigen Allee mit zahlreichen
Strallencafés, die zu der verbindenden Sichtachse Hamburgs wurde: nach Norden der Blick
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auf die Silhouette der Innenstadt, im Vordergrund der Deich und die Wohnboote im
Spreehafen, nach Suden auf den Harburger Binnenhafen.

Gleichzeitig ist es gelungen, die Mietpreise so zu gestalten, dass eine Verdrangung der
einkommensschwacheren Bevolkerungsschichten vermieden wurde. Dadurch dass beides,
gehobener und gunstiger Wohnraum vorhanden ist, entstand eine heterogene Einkommens-
verteilung, und die Inseln sind tagsuber und auch nachts belebt. Tendenzen zur Ausbildung
eines weiteren Innenstadtbereiches wie in der Ménckebergstralle sind nicht zu beobachten.

Weil sich profitablere Nutzungen fir die Flachen, z.B. als Wohnraum anboten, wurden die
flachenverbrauchenden Containerlager umgenutzt, und im Wirtschaftszweig der Container-
bereitstellung und -reparatur bildeten sich neue Strukturen. Die Glterverteilzentren gingen
dazu Uber, auf ihrem Gelande Container in der erforderlichen Menge bereitzuhalten und zu
warten. So reduzierte sich der ContainerbereitstelIungsverkehr4 auf ein Minimum, was zu
einer weiteren Entlastung der Stral3en im und um den Hafen fiihrte.

Im Containerverkehr haben sich vielfaltige Transportformen entwickelt: Gutershuttle, Barge,
StralRe und die Guterrohrpost (ndhere Ausfihrungen zur Guterrohrpost in der Anlage). Von
diesem Innovationsschub im Verkehrssektor konnten eine Vielzahl Wilhelmsburger Betriebe
profitieren, indem Sie sich als Dienstleister flr die neue Stadtlogistik etablierten. Betriebe, die
ehemals Container reparierten, sind nun fur die Wartung der neuen Verkehrstrager wie z.B.
der Glterrohrpost oder der Bargen zustandig. Eine lokal ausgerichtete Wirtschaftsférderung
unterstutzte die Betriebe in diesem Strukturwandel.

Weil der Transport Uber verschiedene Transportmedien durch genauere Planung profitabler
wird, siedelten sich viele kleine IT-Anbieter im nun erweiterten Herzen der Stadt an. Sie
entwickeln den Betreibern die ndtigen Steuerungsprogramme und beleben bereits durch ihre
bloRe Anwesenheit den neuen Standort, werten ihn auf. Das gewonnene Logistik-,know-
how" soll anschlieRend weltweit vermarktet werden.

Zur Zeit wird daran gearbeitet, ein Ubergeordnetes Hamburger Transportplanungssystem zu
entwickeln, um die Einzelstromungen effektiver miteinander zu vernetzen. Dadurch soll eine
flexiblere Logistik zur Nutzung bestehender Strukturen entstehen.

2.1.5 Ausbau der autofreien Verkehrstrager

Dadurch dass der Transport innerhalb des Hafens und der Guterverkehr auf andere
Verkehrstrager verlagert wurden, also nicht mehr auf die Stralle angewiesen waren, konnte
auf eine schnellere StralRenverbindung verzichtet werden. Die Stadtteile Wilhelmsburg und
Veddel sind fir den Schwerlastverkehr gesperrt, und die WilhelImsburger Umgehungsstralen
(siehe 2.2.3) brauchten nicht zu Schnellstrallen, Autobahnen oder ahnlich groRen Stralden
ausgebaut werden. Eine einseitige Forderung des motorisierten Individualverkehrs wurde
also vermieden.

Die allgemeine Zunahme des StralRenverkehrs hatte zunachst immer vollere Stralien
bewirkt, so dass der OPNV attraktiver wurde. Immer mehr Menschen stiegen um. Aber die
damaligen, im Berufsverkehr ohnehin schon voll ausgelasteten Nahverkehrsziige und S-
Bahnen waren kaum in der Lage, die hinzugewonnenen Fahrgaste zu beférdern®. Die
Taktrate wurde erhdht, der Fuhrpark erweitert und die Zuge, wo moglich, verlangert.

* Bis 2002 wurden jedes Jahr rund 100 000 Standardcontainer (TEU) per Lkw zwischen den vier Umschlagbetrieben sowie
Containerdepots und Reparaturbetrieben hin- und hergefahren, Quelle®

® Bei einer Steigerung des Fahrgastaufkommens von 10% (= 50 Mio. im Jahr) ist die Kapazitatsgrenze des derzeitigen Systems
erreicht. Hamburger Abendblatt vom 19.12.2001
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Die Notwendigkeit des Ausbaus autofreier Verkehrstrager war nicht langer zu tUbersehen,
und er wurde massiv geférdert. In dieser Zeit entstand auf den Elbinseln ein leistungsfahiges
Radwegenetz®. Fahren wurden eingesetzt und sorgen heute fiir kurze und direkte
Verbindungen zwischen den Elbufern. Wo Radwege an vorhandenen Briicken fehlten,
wurden sie umgehend nachgeriistet’.

Im OPNV wurde die Fahrradmitnahme erleichtert, indem in den Ziigen groRtiirige Bereiche
mit komfortablen Fahrradstellplatzen eingerichtet wurden. Die Bahnsteige werden derzeit, wo
es moglich ist, treppenfrei an das Radwegenetz angeschlossen. Moderne Busse haben
Multifunktionsflachen, auf denen je nach Bedarf Rollstlhle, Kinderwageng, schwere Lasten
und/oder mehrere Fahrrader beférdert werden kénnen. Auch in den spaten Abendstunden
und am Wochenende wurden die Taktzeiten des OPNV erhdht, um den Freizeitverkehr
starker zu berlcksichtigen. Viele Schnellbahnen fahren jetzt auch nachts, damit ganz auf
den Besitz eines Autos verzichtet werden kann.

Durch die verbesserten Angebote fiir Radfahrerinnen, die attraktiven Wohngebiete im
Herzen Hamburgs und ihre Verkehrsberuhigung hat der Freizeitverkehr ins Umland
abgenommen. Viele Menschen bleiben in Hamburg und geben hier ihr Geld aus.

Flar den Personenverkehr aus dem Suderelberaum und dem sudlichen Hamburger Umland
sind zusatzliche Schnellbahnlinien in Planung®. Dabei sollen die gewerblichen Zentren im
Westen, Airbus und Altenwerder, an das 6ffentliche Schienennetz angebunden werden und
Wilhelmsburg eine direkte Anbindung zu den westlich gelegenen Stadtteilen erhalten, auch
zu denen nordlich der Elbe. Es hat sich gezeigt, da® der Verkehrstrager Schiene eine zweite
Elbquerung im Westen Hamburgs benétigt.

Im Rahmen der Vorbereitungen fur IGA 2013 und Olympia 2012 wurde mit dem Bau einer
modernen Strallenbahn begonnen. Als zusatzliche Verbindung entlastet sie die Strecke von
Harburg in die Hamburger Innenstadt. Sie bindet die alten Hafenareale auf dem Kleinen
Grasbrook (Olympia) nérdlich Uber die Hafencity an die Innenstadt und nach Siden tber die
Wilhelmsburger Mitte (IGA) an Harburg an. lhre Kapazitdt wurde so ausgelegt, daf® der
erwartete Besucherstrom durch Verstarkungszige und gemeinsam mit der optimierten
S3/S31 bewaltigt werden kann™.

Die S-Bahn-Linie S3/S31 erhalt zwei neue Haltestellen: am sudlichen Ufer der Norderelbe
die Haltestelle Olympia und bei der Kornweide die Haltestelle Stdufer.

Fir Radfahrer und FulRganger ist eine Briicke tUber den Spreehafen gebaut worden.

2.1.6 Das Wasserwegenetz der Elbinseln

Das Wasserwegenetz der Elbinseln wurde wieder aktiviert und in Stand gesetzt.
Alstertouristik hatte sich schon wahrend der Planung zur IGA fiir den Erhalt der Ernst-
August-Schleuse in voller Breite eingesetzt und bietet jetzt Rundfahrten durch die
Wilhelmsburger Kanale an.

Die neuen Wohngebiete im Bereich der ehemaligen Reichsstral’e haben einen HVV-
Fahranschluss mit direkter Verbindung zu den Landungsbricken. An der Haltestelle
Veringstralle kann in die Linie zur Hafencity umgestiegen werden, die im Spreehafen

® MafRnahmen fiir den Fahrradverkehr wurden friiher oft nur dann betrieben, wenn sie gleichzeitig dem Autoverkehr nutzten.
Jetzt werden Rad- und Autowege gleichwertig behandelt.

7 An den Briicken der A1 iiber die Siider- und Norderelbe, an der Briicke zwischen Brooktor und Versmannstrale, u.a...

® Die noch 2002 haufig beobachtbare Situation, dass Eltern mit Kinderwagen nicht mehr in die Busse der Linie 13 einsteigen
kénnen, kommt nicht mehr vor.

® Denkbar ware: Eine Schnellbahn verkehrt von Bhf. Altona durch den Elbtunnel nach Hausbruch mit einem Abzweig nach
Finkenwerder. Die jeweils letzten Waggons aus Hamburg und Hausbruch werden in Waltershof abgekuppelt und zu einem Zug
zusammengestellt, der nach Finkenwerder fahrt. — Die neue Stralenbahn aus der Hafen-City wird bei Bedarf tUber Nord-
Wilhelmsburg bis Waltershof verlangert.

0 zur Abfederung von Besucherspitzen z.B. bei der Eréffnungs- oder Abschlussveranstaltung wird zusatzlich ein Fuhrpark von
mehreren 100 Bussen bereitgehalten, um Pendelverkehre zu P&R-Anlagen einzusetzen. Eine P&R-Anlage in Altenwerder ware
wegen der Fahrt Gber die Kéhlbrandbriicke, Verkniipfung mit Sightseeing besonders attraktiv.
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verkehrt und die Auswandererhallen anfahrt. Im Reiherstieg kann in Richtung Harburg umge-
stiegen werden.

Eine weitere Fahrlinie verkehrt auf der Norderelbe, erschlieft das neue Naturschutz- und
Naherholungsgebiet ,Auenlandschaft Norderelbe“!" und schafft gleichzeitig mehrere Elbque-
rungsmoglichkeiten im Bereich zwischen der Peute / Entenwerder und Moorwerder /
Vierlande. Bei Bedarf soll diese Linie bis zur Gemeinde Seevetal (Over) verlangert werden.

Um die Veddel mit den Auswandererhallen ans Fahrennetz anzubinden, blieb das Veddeler
Wasserkreuz'? erhalten. Aus Hochwasserschutzgriinden wurden die Bahntrassen erhéht und
bei dieser Gelegenheit auch Dampfungsmaflnahmen zur Verminderung der Larmemission
durchgefiihrt".

Die attraktive Gestaltung des Hamburger Herzens mit den Auswandererhallen und
Museumsschuppen, das Bewahren der alten Hafenstruktur mit ihren Hafenbecken und den
alten Kranen, ihre Erschliefung fir den Freizeitbereich, Cafés mit Abendsonne und die
attraktive Anbindung Uber die Wasserwege zogen viele Besucherlnnen an und hatten eine
vermehrte Nutzung der Hamburger Freizeitangebote durch die Hamburgerinnen selbst zur
Folge. Die Einnahmen aus der Tourismus- und Freizeitindustrie sind gegeniber 2002
deutlich angewachsen.

2.2 MaRnahmen zur Umsetzung der Vision

In diesem Kapitel werden die notwendigen Massnahmen der Vollstandigkeit halber noch
einmal detailliert beschrieben.

2.2.1 Der Spreehafen wird Hamburgs erster Hausboothafen

mit Gastronomie, Wohnbooten, vertraglichen Gewerbe, Yachthafen und anderen Angeboten
fur Erholung, Freizeit und Kultur. Hier kdnnen Arbeitsplatze durch geringere
Anschubfinanzierung geschaffen werden.

2.2.2 Die Wilhelmsburger Reichsstralle

Sie wird neben die Bahntrasse verlegt, und beide werden mit Larmschutz versehen. Fur den
Fall, dass ganz auf die Reichsstral’e verzichtet wird, wird die Bahntrasse Uber die ganze
Lange mit Larmschutz versehen.

2.2.3 Optimierung der Umgehungsstrallen

Eine Optimierung der Umgehungsstralien zur Blndelung der Stralenverkehre, um die
Wohnstandorte und die Entwicklungsmdglichkeiten im Herzen Hamburgs' zu schiitzen ist
notwendig (siehe Abb. 3 Wilhelmsburger Umgehungsstrallen auf S. 45). Die
Kohlbrandbriicke wird aus dem Freihafen ausgegliedert und direkt an die A7 angebunden.
Die Freihafengebiete erhalten einen neuen Zollibergang z. B. an der Breslauer Stralte, und
der Grenzibergang Neuhof kann entfallen. Nach Osten werden zwei Hauptrouten (siehe
unten) gewahlt, um die Stral’enverkehre zu blndeln und dadurch die Wohnstandorte
Wilhelmsburg und Veddel zu schitzen. Auf zusatzliche Ausbaumalinahmen dieser
Umgehungsstrallen zu Schnellstrallen wird verzichtet, um die gewlnschten neuen
Entwicklungen im Herzen Hamburgs nicht zu gefahrden oder zu behindern. Die Optimierung
beschrankt sich auf die Beseitigung von Hindernissen und auf Mallnahmen zum Schutz der
Lebensqualitat der anliegenden Wohnbevdlkerung.

" Siehe Planungen der GOP (Gesellschaft fiir 6kologische Planung; betreut auch die Wasserburg)
"2 Durchfahrten zwischen Spreehafen und Miiggenburger Zollhafen, Saalehafen und Hansahafen.

3 Die Bahntrassen kénnen beispielsweise mit Kunststoffd@mpfungslaschen zwischen Schienenful® und -schwelle versehen
werden. GEO Wissen 2/91, Reinhold WaRmann, Forschungsleiter Verkehrsplanung und Verkehrswegebau, TU Berlin

'* untergenutzte Hafengebiete dstlich des Reihersteigs mit Wilhelmsburg und der Veddel
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Nordliche Umgehung: RoRdamm, Veddeler Damm, Am Saalehafen, Moldauhafen, die Frei-
hafenelbbriicke und die Zweibriickenstralle.

Diese Strecke leitet den Verkehr in die Hamburger Innenstadt, bzw. nimmt den Verkehr aus
der Innenstadt auf. Der gesamte Stralienverlauf wird aus dem Freihafen ausgegliedert. Die
verbleibenden Freihafengebiete erhalten neue Zollibergange, z.B. am Reiherdamm und Am
Windhukkai / Australiastral’e. Die entstehende Verbindung zur A255 lber Rampenstralie,
Veddeler Markt und die Anschlufstelle HH-Veddel wird aus Larmschutzgriinden und um der
Veddeler Wohnbevdlkerung einen sicheren Zugang zur Norderelbe zu ermoglichen mit
einem Deckel versehen. Der ehemalige Grenziibergang Veddeler Damm bleibt flr den
Autoverkehr geschlossen. Im Zuge der Olympiaplanung sollte das Teilstiick Am Saalehafen
tiefer gelegt werden.

Die Ausflhrung der nérdlichen Umgehung erfordert die vorherige Abstimmung mit der
Veddel.

Im Stden: Neuhofer Damm, Rethedamm, Rethebriicke, Hohe-Schaar-Stralle, Kornweide,
Stillhorner Weg, Autobahn-Anschluf3 Stillhorn.

Fir den Fall, dal die Rethehubbriicke gesperrt ist, wird die Ausweichstrecke Uber
Reiherstieg Klappbricke, Reiherstieg Hauptdeich (sudlicher Teil), Bei der Wollkdmmerei,
Schmidts Breite, Pollhornweg bis zur Hohe-Schaar-Stralle als Durchgangsstralle
vorgehalten'. Die Ausweichstrecke muR in den Bereichen Schmidts Breite und Pollhornweg
/ Hohe-Schaar-Stralde noch vervollstandigt werden. Die Kornweide wird im Bereich zwischen
Bahntrasse und A1 abgesenkt und mit einem Deckel versehen, um der Wilhelmsburger
Wohnbevdlkerung einen ungehinderten Zugang zur Stderelbe / Wasserburg zu ermoglichen
und um den Eindruck der historischen Kulturlandschaft nicht zu beeintrachtigen. Die
Kreuzung Georg-Wilhelm-Stralle / Kornweide wird so umgestaltet, da® die von Suden
kommenden Busse 152 + 153 die Kornweide zligig Uberqueren kénnen. Eine Entlastung der
Kreuzung ware mit der Verbindung Buschwerder Hauptdeich / Pollhornweg denkbar. Uber
diese sudliche Umgehungsroute fliet der Stralkenverkehr nach Harburg und in die sidlichen
Wilhelmsburger Gewerbegebiete.

Der Verkehr nach Bergedorf und Berlin wird aufgrund der begrenzten Kapazitaten der
Anschlu3stellen an der Norderelbe per Ausschilderung Uber die nur geringflgig langere
sudliche Umgehung geleitet.

2.2.4 Zusatzliche MaBRnahmen zur Verkehrsberuhigung in Wilhelmsburg

Um die Wohnstandorte Wilhelmsburg und Veddel zu schiitzen, werden die Wohngebiete fr
den Schwerlastverkehr gesperrt. Das betrifft die Harburger Chaussee, den nérdlichen Teil
des Reiherstieg Hauptdeichs, die Neuhdfer Stralte, die Mengestrae und die Otto-Brenner-
Stralle. Notwendiger Lkw-Anliegerverkehr wird gewahrleistet.

2.2.5 Einrichten eines Giitershuttles

Bis zur Inbetriebnahme der ermittelten Alternativen muss der Warenflull auch bei etwaigen
Engpassen auf den StralBen gesichert werden. Daflir werden auf den Gleisen der
(Hafen)Bahn Sonderziige im Pendelbetrieb eingesetzt, die das Giuterverteilzentrum (GVZ)
und den Containerterminal (CT) in Altenwerder sowie die CT in Waltershof und Tollerort
direkt an das Guterverteilzentrum Billwerder-Moorfleet anbinden. Die Taktzeiten sollten so
gewahlt werden, dald sowohl an den CT als auch an den GVZ jederzeit Zige zum Beladen
bereit stehen (siehe Abb. 2 Gltershuttle zwischen den Containerhafen und dem GVZ
Billwerder-Moorfleet auf S. 44).

Container, die fur den dstlichen Raum, also auch fiir das dstliche Hamburger Stadtgebiet
oder das dstliche Umland bestimmt sind, gelangen so unverziglich in das Guterverteil-

® Die Rethehubbriicke wird monatlich fiir ca. 300 Durchfahrten gedffnet. Die Offnungszeit betrégt 5 bis 30 Minuten,

durchschnittlich 10-15 Minuten. Da die Schiffe ihre Durchfahrt ca. 20 Minuten vorher anmelden, kann der StralRenverkehr
rechtzeitig iber Hinweistafeln auf die Ausweichstrecke umgeleitet werden.
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zentrum Billwerder-Moorfleet, wenn sie nicht bereits an den Terminals auf die Bahn oder auf
Schiffe verladen werden. Erst in Billwerder-Moorfleet werden sie gegebenenfalls umgepackt,
auf die gewlinschten Fahrzeuge umgeladen und per Bahn oder Lkw weitertransportiert. In
Gegenrichtung werden die Glter aus dem 0Ostlichen Raum bereits in Billwerder-Moorfleet
abgegeben.

2.2.6 Verlagerung des Containerverkehrs auf das Wasser

Der Containerverkehr innerhalb des Hafens wird weitgehend auf das Wasser verlagert. Die
Port Feeder Barge wird gebaut und in Betrieb genommen. Diese rund 60 Meter lange
Containerbarge, eine Art Ponton mit eigenem Antrieb und Kran, kann rund 150
Standardcontainer (TEU)? transportieren. Sie lauft die verschiedenen Container Terminals
an, setzt die Container an den Umschlagbetrieben selbstandig ab und nimmt andere auf. Die
Barge verkehrt zwischen den Umschlagterminals im regelmaRigen Liniendienst®.

Zusatzlich wird gepruft, wie das Guterverteilzentrum in Billwerder-Moorfleet durch eine
angepasste Port-Feeder-Barge'® angebunden werden kann.

2.2.7 Forderung der Umsiedelung von Speditionsbetrieben

Es gilt eine Forderung der Umsiedelung von Speditionsbetrieben in die Nahe der
Gluterverteilzentren zu stimulieren. Die freiwerdenden Grundstiicke erfahren durch den
deutlich wahrnehmbaren Rlckgang des Verkehrslarms in Folge der Realisierung obiger
MaRnahmen enorme Wertsteigerungen. Aullerdem erhalt Wilhelmsburg wieder Zugang zu
seinen Ufern.

2.2.8 Umstrukturierung des Wirtschaftszweiges der Containerbereitstellung

Die Guterverteilzentren gehen dazu Uber, auf ihrem Gelande Container in der erforderlichen
Menge bereit zu halten, unnétige und alte Container werden entsorgt. Die Reparaturbetriebe
siedeln sich in unmittelbarer Nahe an. Dadurch reduziert sich der Containerbereitstellungs-
verkehr auf ein Mindestmald.

2.2.9 Erhéhung der Taktrate im OPNV

Die Taktrate wird erhoht und die Zige werden verlangert, weil die Nahverkehrsziige und S-
Bahnen im Berufsverkehr heute schon so ausgelastet sind, dafl® insbesondere die S3, S31
und die Nahverkehrszlige in den Stderelberaum nicht in der Lage sind, mehr Fahrgaste zu
befordern. Dazu wird der Fuhrpark erweitert.

Auch in den spaten Abendstunden und am Wochenende werden die Taktzeiten des OPNV
erhoht. Die meisten Schnellbahnen verkehren nachts durchgangig. Dadurch wird das
Mobilitatsangebot auf den Freizeitbereich ausgeweitet, und es soll ganz auf den Besitz eines
Autos verzichtet werden kdnnen.

Die Nahverkehrsziige Richtung Lineburg und Tostedt werden in moderne Regio-S-Bahnen
mit einem dichten Takt umgewandelt. Die S3 wird tGber Neugraben bis Buxtehude und Stade
verlangert.

16 Eingeschrankte Durchfahrtshéhe bei den Elbbriicken, Billwerder Sperrwerk und Andreas-Meyer-Briicke. Zuséatzlich ist zu
beachten, dass im Bereich der direkten Verlangerung des Moorfleeter Kanals bis zum GVZ-Billwerder-Moorfleet (ca. 1km) zur
Zeit ein IKEA errichtet wird.
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2.2.10 Planung zusatzlicher Schnellbahnlinien fir den Personenverkehr

Zusatzliche Schnellbahnlinien fur den Personenverkehr aus dem Slderelberaum und dem
sudlichen Hamburger Umland werden geplant. Dabei sollen die gewerblichen Zentren im
Westen, Airbus und Altenwerder, an das 6ffentliche Schienennetz angebunden werden und
Wilhelmsburg eine direkte Anbindung zu den westlich gelegenen Stadtteilen erhalten, auch
zu denen nordlich der Elbe. Auch soll gepruft werden, wie sich eine zweite Schienen-Elb-
querung im Westen Hamburgs flr den Verkehrstrager Schiene auswirkt.

2.2.11 Einrichtung neuer Haltestellen und Bau einer modernen StraBenbahn

Die S-Bahn-Linie S3/S31 erhalt im Zuge der IGA/ Olympiaplanungen zwei neue Haltestellen:
am sldlichen Ufer der Norderelbe die Haltestelle Olympia und bei der Kornweide die
Haltestelle Stdufer.

Die neue Strallenbahn soll als weitere Verbindung die Strecke von Harburg in die
Hamburger Innenstadt entlasten. Sie soll die alten Hafenareale auf dem Kleinen Grasbrook
(Olympia) nordlich Uber die Hafencity an die Innenstadt anbinden und nach Siden Uber die
Wilhelmsburger Mitte (IGA) an Harburg. Ihre Kapazitat wird so ausgelegt, dal® der erwartete
Besu%herstrom durch Verstarkungsziige und gemeinsam mit der S3/S31 bewaltigt werden
kann™.

2.2.12 Fahrradmitnahme im OPNV

In den Zigen des OPNV wird die Mitnahme von Fahrradern erleichtert, indem
Fahrradstellplatze eingerichtet und die zeitlichen Beschrankungen aufgehoben werden. Bei
der ohnehin notwendigen Erweiterung des Fuhrparks (siehe 2.2.9) kénnen in den neuen
Wagen grol¥turige Bereiche mit komfortablen Fahrradstellplatzen vorgesehen werden. Die
Bahnsteige werden moglichst direkt an das Radwegenetz angebunden; modermne Busse
erhalten Multifunktionsflachen und kénnen mehrere Fahrrader transportieren.

2.2.13 Aktivierung des Wasserwegenetzes der Elbinseln und Einsatz von
Fahren

Die Wasserwege werden wieder als solche gepflegt und in Stand gesetzt. Die Alstertouristik
hat sich bereits fir den Erhalt der Ernst-August-Schleuse in voller Breite eingesetzt, um die
Besucher zur IGA fahren zu kénnen.

Fahren sorgen flr kurze und direkte Verbindungen zwischen den Ufern der Norder- und
Suderelbe und auf den innerwilhelmsburgischen Gewassern. Sie tragen damit zur Entlastung
des OPNV im Suderelberaum bei. Zur Beschreibung der Linien, siehe 2.1.6 auf S. 47.

2.2.14 Schaffung eines leistungsfahigen Radwegenetzes auf den Elbinseln

Radverkehrswege werden gleichrangig zu den Autoverkehrswegen geplant, gebaut und
gepflegt. In Hamburg wurde damit begonnen, schnelle Verbindungen fir das Fahrrad im
vorhandenen Wegenetz zu schaffen. Diese Hauptradverbindungen heilen Velorouten und
sollen den Hauptverkehrsstrallen flr den Autoverkehr (Autobahn, Schnellstralle,
Bundesstral’e) entsprechen.

Das hamburgische Veloroutennetz wird ausgebaut und Wilhelmsburg dabei integriert.
Insbesondere werden Fahrradwege zum alten Elbtunnel ergadnzt und Fahrradwege an
vorhandenen Briicken’ nachgeriistet. Abb. 4 Velorouten fiir Harburg (Ausschnitt) auf S. 53
zeigt einen Ausschnitt aus dem Veloroutennetz, das von der AG Verkehr der lokalen
Agenda 21 Harburg vorgeschlagen wurde. Wir haben die Veloroute 1023 (Veddel — Alter
Elbtunnel) im Bezirk Mitte hinzugeflgt.
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2.2.15 Forderung des ZufuBRgehens

Die FulRwege werden attraktiv und zweckmaRig gestaltet; und Hindernisse (geparkte Autos,
Werbeschilder...) werden konsequent entfernt.

2.2.16 Forschungsauftrag initiieren

In Kooperation mit dem Bundesministerium flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen und dem
Wissenschaftsministerium werden Forschungsauftrage initiiert', z.B. ,Strategien fiir eine
zukunftsfahige Verkehrspolitik am Beispiel Hamburgs — Konzepte fir die Ldosung des
Konfliktes Urbanitat und Mobilitdt im Zentrum der Stadt — Effektivierung des Transports auf
der Schiene in Deutschlands groRtem Guterumschlagsplatz®.

2.2.17 Realisierbarkeit anderer intelligenter Alternativen priifen

Neben einer konsequenten Optimierungsstrategie flr das Schienenangebot und die
Guterlogistik im allgemeinen soll auch die Realisierbarkeit anderer intelligenter Alternativen
gepruft werden. Dazu gehdren: Tunnelldsungen, Gutertransport im ,Huckepackverfahren®
wie in der Schweiz, der Einsatz der Magnetschwebetechnik auch fir den Gutertransport,
ebenso wie ein ,Transportsystem Guter-Rohrpost® und dessen Verknipfung mit der Bahn.

Hier wird vorgeschlagen, einen Forschungsauftrag an beispielsweise die Abteilung fur
Logistik der TU Harburg, die Uni Bochum (Erweiterung des Systems ,Cargo-Cap“ fir
Container-Dimensionen) und die GSTT (German Society for Trenchless Technology e. V. —
Gesellschaft fir Tunnelbau) zu vergeben.

7 siehe BMBF-Forschungsfeld ,Mobilitat in Ballungsraumen®, Leitprojekt ,intermobil Region Dresden®, Artikel ,Wie zukunftsfahig
ist Hamburg im Verkehr?“ von Prof. Dr. — Ing. Eckhard Kutter, European Centre for Transportation and Logistics, TUHH (siehe
Anhang 9.5). Kutters Hauptkritik am Verkehrsentwicklungsplan sollte Rechnung getragen werden.
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Abb. 4: Velorouten fur Harburg (Ausschnitt), Vorschlag: AG Verkehr der Lokalen Agenda 21 Harburg

3. Wilhelmsburg leidet heute unter dem Verkehr

3.1 Folgen der bisherigen Verkehrspolitik

Die seit Jahren schwarende Frage, ob die Hafenquerspange kommt oder nicht, schafft
Planungsunsicherheit und schreckt mogliche Investoren ab. Viele AuRenstehende meiden
den Stadtteil und bevorzugen die schnelle Durchfahrt auf einer "Autobahn" - der
Wilhelmsburger Reichsstrasse und der A1. Der Verkehrslarm nimmt dadurch zu. Er ist
bereits in weiten Teilen der Insel zu hoéren. Neue Wohngebiete in Nahe der
Hauptverkehrsachsen mussten mit teueren Larmschutzmalinahmen versehen werden und
sind daher nicht realisierbar. Besonders in der Umgebung der Autobahnen sinkt die Wohn-
und Lebensqualitat. Das Verkehrsproblem ist eine wesentliche Ursache flir die soziale
Problemlage im Stadtteil. Sie fUhrt zu einer Abwertung des Stadtteiles und begulnstigt eine
soziale Abwartsentwicklung. Der Trend: "Wer kann, haut ab oder bleibt weg" verstarkt sich.

Flachenverbrauchende, wohnqualitatsmindernde Gewerbebetriebe siedeln sich auf den
verlarmten Flachen an. Containergebirge wachsen nicht nur an den Ufern der Insel, sondern
auch noch in ihrer fir andere Zwecke nicht mehr nutzbaren Mitte.

An der Anschlussstelle der Wilhelmsburger Reichsstralle, HH-Wilhelmsburg, bilden sich
derzeit Strukturen heraus, die es sonst nur in der Peripherie, in den Auflenbezirken der
Stadte gibt: "Einkaufszentren auf der grinen Wiese". Mc Drive ist schon da. Jetzt soll ein
zentraler ALDI kommen, die Filialen in den Wohnquartieren sollen im Gegenzug teilweise
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geschlossen werden. Dadurch wirde die wohnortnahe Versorgung der verbliebenen
Bevolkerung noch schlechter.

Es steht zu beflrchten, dass weitere Einzelhandelsketten diesem Trend zur ,zentralen
Groli¥filiale an der Autobahn® folgen, sich ebenfalls in der Dratelnstral’e ansiedeln und ihre
Laden in den Wohnquartieren schlieen. Das Wilhelmsburger Einkaufszentren an der S-
Bahn - unter groRem Investitionsaufwand gerade dabei sich zu erholen - kdme erneut unter
Druck. Von den ,Unterzentren® im Reiherstiegviertel, an der Mengestral’e, am
Schwentnerring und in Kirchdorf-Siid ganz zu schweigen. Einkaufen ware nur noch mit dem
Auto mdglich. Jahrelang wurden im Beirat, im Mit-Blro, an der TU-Harburg und im Kontext
der IGA Planungen ,Schritte zur Mitte“ vorgeschlagen. Diese Ideen flir eine attraktive
Gestaltung der Wilhelmsburger Mitte mit Verkehrsberuhigung, Freizeitangeboten, einem
Blrgerpark, evtl. auch Wohnungsbau etc. wirden dadurch ad absurdum gefihrt.

3.1 Alte Verkehrswege verlarmen die Insel

Kaum etwas behindert die Entwicklung eines Stadtteiles so wirkungsvoll, wie alte
Verkehrswege, an denen keine LarmschutzmalRnahmen vorgenommen wurden, weil zur Zeit
ihres Baus keine gesetzliche Notwendigkeit daflir bestand. Wilhelmsburg und die Veddel
kdénnen in diesem Punkt einiges an Erfahrung aufweisen. Die Wilhelmsburger Reichsstralle,
die A1 und die Bahntrasse verlarmen die Inseln beinahe vollstandig.

Die Larmquellen in Hochlage haben sich als besonders schadlich herausgestellt, besonders
wenn sich der Larm ungehindert ausbreiten kann, beispielsweise Uber Wasserflachen.

Im Rahmen ihrer Diplomarbeit haben die Landschaftsarchitekten Andresen und Adamietz
2000 die Larmemissionen im Bereich westlich der Bahntrasse vermessen und bewertet. |hre
Diplomarbeit ,Entwicklungsleitbild IGA 2013 in Hamburg Wilhelmsburg® hatte die Vorplanung
der IGA zum Ziel. Negativ aufgefallen sind ihnen:

e Unzureichende LarmschutzmalBnahmen entlang der Wilhelmsburger Reichsstral3e

e Ungehinderte Ausbreitung der Schallwellen durch erhéhte Lage der Wilhelmsburger
Reichsstral3e

e ,Optische Larmemission” in den Wintermonaten, da die Fahrzeuge auf dem ,Damm* der
Wilhelmsburger Reichsstral3e auch aus weiter Entfernung noch zu sehen sind

e Larmemission durch Industrie und Gewerbebetriebe im Bereich der Wohnbebauung an
VeringstralRe und Vogelhlittendeich

e Hohe Dezibelspitzenwerte an der Wilhelmsburger Reichsstral3e und an den Gleisanlagen
der Fern- und S-Bahn

o Starke Larmbelastung an der Mengestralle im Bereich des Ortsamtes bzw. des
Biirgerhauses

Die Larmkarte (Abb. 5 auf S. 55) stellt die ermittelten Schallpegel grafisch dar. Auffallig ist,
dass die Larmpegel bereits durchgangig die zulassigen Grenzwerte erreicht oder wie in der
Harburger Chaussee schon iiberschritten haben'®. Zwischen Reichsstrasse und Bahntrasse
ist die Larmbelastung sehr hoch. Dies laldt nur eine rein gewerbliche Nutzung zu. So erklart
es sich, dass dort vorzugsweise Container zu Tlirmen gestapelt werden.

'®  Die 16. BImSchV - Verkehrslarmschutzverordnung schreibt vor: Zum Schutz der Nachbarschaft vor schédlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche ist bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung sicherzustellen, dafl der
Beurteilungspegel einen der folgenden Immissionsgrenzwerte nicht Gberschreitet (Tag / Nacht-Werte)

An Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen 57 | 47 Dezibel (A)
In reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten 59 /49 Dezibel (A)
In Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten 64 / 54 Dezibel (A)
In Gewerbegebieten 69 / 59 Dezibel (A)
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Abb. 5: Larmkarte von Wilhelmsburg, Bereich westlich der Bahntrasse
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Fir die Hafenquerspange besteht im derzeitigem Planungsstand (Nord-Nord-Trasse) nach
der heutigen Rechtslage in den heutigen Hafengebieten keine Notwendigkeit fur
Larmschutzmaflinahmen. Lediglich im  Bereich von  Wohnbebauung werden
Larmschutzmaflinahmen erforderlich sein, also vom Wilhelmsburger Dreieck an der
Reichsstrale bis zum Spreehafen. Von dort wirde die Autobahn ohne Larmschutz in
aufgestanderter Bauweise Uber den Spreehafen gefihrt werden kdénnen.

Durch die meist vorherrschenden stid-westlichen Winde wiirde der Kleine Grasbrook ahnlich
vom Verkehrslarm Uberzogen werden wie die Gebiete &stlich der Wilhelmsburger
Reichsstralte, der Bahntrasse und der A1. Dadurch wirde Stadtentwicklung in diesem
Gebiet nachhaltig behindert'. Die fiir Wilhelmsburg so dringend erforderlichen Entwicklun-
gen im Herzen Hamburgs wirden Uber Jahre verzogert oder gar nicht erfolgen.

Die Verantwortlichen ziehen sich bei der Bewertung der Bedrohlichkeit der Hafenquerspange
gerne auf das Argument zurlck, dass LarmschutzmalRnahmen nachgerustet werden, sobald
der Bedarf bestehe. Warum sind dann die A1, die Reichsstralle und die Bahntrassen nicht
langst durchgangig mit Larmschutz versehen?

Realpolitisch erweist sich, dass die Aufwertung der verlarmten Gebiete durch die
entsprechenden LarmschutzmaflRnahmen nicht erfolgt. Statt dessen werden interessierten
Investoren ihre Bauantrage fur Wohnungsbau aufgrund der zu hohen Larmbelastung ab-
gelehnt.

3.2 Schwerlastverkehr in Wohngebieten

Auch wenn die Verkehrslenkungsmallhahmen der letzten Jahre eine gewisse Entlastung
gebracht haben, stellt der Schwerlastverkehr durch die Wohngebiete nach wie vor ein
grof3es Problem dar.

Eine kurzfristige und kostengunstige Losung dieses Problems bietet die Realisierung der
nordlichen und sudlichen Wilhelmsburger Umgehungen (2.2.3) mit der dann mdglichen
Sperrung der unter 2.2.4 genannten Strassen — Harburger Chaussee, noérdlicher Teil des
Reiherstieg Hauptdeichs, Neuhofer Stralle, Mengestrale und Otto-Brenner-Strale — fir den
Schwerlastverkehr. (siehe Karte: Schwerlastverkehr in Wohngebieten und Umleitungen um
Wilhelmsburg).

Wenn die Verkehrswende nicht ernsthaft verfolgt wirde, mifte der steigende
StralRenverkehr Uber andere Wege abflieRen kdnnen. Deshalb muflte parallel der Ausbau
der vorhandenen Autobahnen A7 und A1 vorangetrieben werden.

% Die 16. BImSchV - Verkehrslarmschutzverordnung regelt zwar die Erfordernis von Larmschutzmanahmen an neuen
Verkehrswegen und bei wesentlichen Anderungen von &ffentlichen Wegen. Jedoch leitet sich aus der 16. BImSchV kein
rechtlicher Anspruch auf nachtragliche Durchfihrung von LarmschutzmalRnahmen ab, wenn der Verkehrslarm infolge
gestiegenen Verkehrsaufkommens zugenommen hat.
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Abb. 6: Schwerlastverkehr in Wohngebieten und Umgehungen um Wilhelmsburg

3.3 Hafenquerspange ohne Trennwirkung

Wenn die Stadt trotz der aufgezeigten Moéglichkeiten auch keine Verkehrsberuhigung
durchfiihrt, wirde eine Hafenquerspange benétigt, damit die Wohnstandorte Wilhelmsburg
und Veddel nicht vom Verkehr, insbesondere dem Lkw Uberrollt werden. Allein eine
mdglichst glinstige Autobahn von der A7 zur A1 zu bauen, ist jedoch nicht ausreichend, um
Wilhelmsburg als Wohnstandort zu erhalten. Das Sinken der Wohnumfeldqualitat und die
isolierende Wirkung der Hafenquerspange wirde dazu flhren, dass Wilhelmsburg weiterhin
in seiner Problematik gefangen bliebe. Die Moglichkeit fur einen Brickenschlag nach
Norden, die sich gerade erst erdffnet hat, wirde verbaut, und Wilhelmsburgs Entwicklung
zum Ghetto schritte weiter voran.
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Denn diese Stadtautobahn, Hafenquerspange, wirde den Kleinen Grasbrook nachhaltig
verlarmen und dadurch dort mdgliche Entwicklungen verhindern. Wenn die Autobahn
vorsorglichen Larmschutz erhalten wiirde?®, waren hochwertige Entwicklungen im Herzen
Hamburgs, auch Wohnungsbau theoretisch zwar denkbar.

Jedoch wird das Stadtgebiet, stdlicher Teil des Kleinen Grasbrook und Spreehafen von dem
Bauwerk als solches, einer aufgestanderten Betonkonstruktion Gber den an sich attraktiven
Wasserflachen so stark entwertet, dass es als Stadtentwicklungsgebiet ausscheidet. Durch
die Larmschutzmalnahmen, die damit einhergehende Einschrankung der Sichtachsen
wiirde dieser Effekt erheblich verstarkt®.

Der brachliegende Korridor entlang der Autobahn hatte eine so starke Trennwirkung, dass
Wilhelmsburg an den verbleibenden Entwicklungen im Herzen Hamburgs nicht teilhaben
kénnte und in seiner Isolation gefangen bliebe.

Deshalb kann nur eine Variante ohne trennende Wirkung akzeptiert werden, bei der die
Attraktivitat der untergenutzten Hafengebiete auch am Nordufer von Wilhelmsburg
erhalten bleibt, also eine getunnelte Variante, die keinerlei Zuschiittung von
Hafenbecken erfordert. Nur eine solche Tunnellosung wiirde gewahrleisten, dass
Wilhelmsburg an der Entwicklung im Herzen der Stadt teilhaben kann, also daB der fir
die Wilhelmsburger Entwicklung dringend erforderliche Brickenschlag nach Hamburg
moglich wird.

4. Wilhelmsburg am Scheideweg

Die in der Vision (2.1) beschriebene Entwicklung geht aus von der Neubewertung der unter-
genutzten Hafengebiete Ostlich des Reiherstiegs sowie der Elbinseln Wilhelmsburg und
Veddel als dem zukinftigen Gebiet flr Stadtentwicklung im Herzen Hamburgs. Mit der
Olympia- und IGA-Planung hat dieser Prozel bereits begonnen. Allerdings befinden sich im
Beruhrungspunkt zwischen Olympia und IGA drei Elemente, die entweder trennend oder
verbindend wirken kdnnen, je nachdem wie sie gestaltet werden. Der Spreehafen, der
Veddeler Damm und dazwischen die Gleisanlagen des Haupthafenbahnhofs HH-S(d. Die
Sichtweise der Planenden ist dabei entscheidend.

4.1 Die Sichtweise der Planenden

Wenn die Stadtentwicklung im Herzen Hamburgs allein als Ausdehnung der Hafencity
angesehen wird, besteht die Gefahr, dass die zukinftige Gestaltung der Raume um so
unklarer wird, je weiter sudlich sie liegen. Dann wirde die Entwicklung wahrscheinlich am
Veddeler Damm enden, weil die Gestaltung des Spreehafens aulierhalb des Fokus lage,
daflr keine konkreten Plane entwickelt wirden und auch das Entwicklungspotential
Wilhelmsburgs zu gering eingeschatzt wirde. Da Wilhelmsburg an der Stadtentwicklung
nicht beteiligt ware, wiirde es in seiner Problematik gefangen bleiben.

Wenn aber die Wilhelmsburger Probleme weiterhin nicht ernst genommen wirden, ware
seine Entwicklung zum "Ghetto" absehbar. Es bestehen erstaunliche Ahnlichkeiten zu
amerikanischen GroRstadten, beispielsweise Chicago. Da werden Ghettos, die zwischen
wohlhabender Innenstadt und wohlhabenden AuRenbezirken liegen, mit Autobahnen
Uberbrickt, damit die Weilken die Bezirke der Schwarzen bequem und ungefahrdet
durchqueren kénnen. In Wilhelmsburg sind die Autobahnen von Norden nach Stden schon
da. Von Westen nach Osten soll sie kommen?

20 Der Kleine Grasbrook oder der Spreehafen koénnte beispielsweise im Flachennutzungsplan rechtzeitig als

Stadtentwicklungsgebiet, Wohngebiet ausgewiesen werden.
*' Eine aufgestanderte Autobahn lieRke sich noch nicht einmal mehr abdeckeln, so wie es derzeit fiir die A7 untersucht wird.
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4.2 Unterbrechen der Abwartsspirale

Wenn Wilhelmsburg dagegen an der zukiinftigen Stadtentwicklung beteiligt wiirde, konnte es
aus seiner isolierten Lage heraustreten und stadtgeografisch mit der HafenCity, dem kleinen
Grasbrook und der Veddel zusammenwachsen. Dies bietet die Moglichkeit, einen
nachhaltigen Wandel in der Bevolkerungsstruktur zu bewirken. Grof3e Wohngebiete kénnten
erschlossen werden.

Eine solche Entwicklung kénnte u.a. den groRen Pendlerinnenstrémen aus dem Hamburger
Umland entgegenwirken.

Die Entwicklungen im Herzen Hamburgs dirfen also nicht allein von der HafenCity
ausgehen, sondern sie missen ebenso in Wilhelmsburg beginnen. Wilhelmsburg sollte dabei
eigenes Profil gewinnen und der Berihrungspunkt zwischen IGA und Olympia mit hoher
Achtsamkeit gestaltet werden. Die zuklnftige Gestaltung des Spreehafens als
Wohnboothafen und die Entlastung der Harburger Chaussee vom Schwerlastverkehr spielen
dabei eine zentrale Rolle, ebenso wie die Ausfuhrung der ndrdlichen Umgehungsstralie.

5. Ansatze zu einer Entwicklung in Richtung Vision

~ e T ‘ e Hamburgs Riickkehr an die Elbe und

A ; T die Bewerbung fur die IGA macht
Wilhelmsburgs  Potential fir die
Stadtentwicklung deutlich: die grune
Insel im FluR.

e Die Bewerbung fur Olympia zeigt, dal}
die Hafenwirtschaft bereit ist, Flachen
mit starker Trennwirkung zwischen der
Innenstadt und Wilhelmsburg
aufzugeben.

Abb. 7: Ehemalige Hafenflachen als Standort
fur Olympia

e Durch den nun verbindenden Charakter dieser Flachen eréffnen sich bisher undenkbare
Entwicklungspotentiale. Die bisher isolierten Stadtteile Wilhelmsburg und die Veddel
ricken in die nachste Nahe der Hamburger Innenstadt und die alten Hafenstrukturen
Ostlich des Reiherstiegs werden so wertvoll wie die Alster. Der Spreehafen hat in diesem
Zusammenhang als Wohnboothafen zentrale Bedeutung. Im Herzen Hamburgs
entstehen Flachenpotentiale mit einzigartigen Strukturen, wie sie keiner anderen Stadt
zur Verfugung stehen. Damit entstehen neue Chancen. Der Trend zur Zersiedelung des
Hamburger Groflraumes kann durch die jetzt moéglich gewordene Entwicklung der
Hamburger Mitte gebremst werden. Auch die drohende Ghettoisierung von Wilhelmsburg
und der Veddel kann aufgehalten werden.

e Die Verkehrsproblematik wird durch eine gemeinsame Ablehnung vieler Wilhelmsburger
Gruppierungen gegen die Hafenquerspange in ihrem aktuellen Planungsstand
thematisiert (siehe gemeinsamen Brief in 9.7 auf S. 77).

59



AG 2 Verkehr

6. Notwendige Entscheidungen zur Umsetzung unserer
Vorschlage

6.1 Politische Grundsatzentscheidungen

e Die Entwicklung des Herzens von Hamburg muf3 gewollt werden. Hamburg braucht Mut
zur Vision: ,Hamburgs Stadtentwicklung im 21. Jahrhundert®, Mut, an andere Lésungen
zu denken.

o Verkehrswende: flir das Verkehrsproblem missen neue Lésungen gefunden werden. Die
aus der Vision (2.1) abgeleiteten und unter Punkt 2.2 beschriebenen Malnahmen
erfordern vermutlich nicht so hohe Investitionen, wie der Bau der Hafenquerspange. Eine
zweite Kohlbrandbriicke ist nicht nétig. Der wesentliche Vorteil unserer Vorschlage ist
jedoch, dal® sie die Entwicklungen im Herzen Hamburgs nicht behindern oder gar
gefahrden. Es kdme doch niemand auf die Idee, eine Autobahn in aufgestanderter
Bauweise Uber die Aulenalster zu bauen, obwohl die ost-west-gerichteten
StralRenverkehre dadurch sicherlich wirkungsvoll beschleunigt werden kénnten.

6.2 Vermutete Hindernisse bei der Umsetzung unserer
Vorschlage

Alte Denkgewohnheiten: die Hafengebiete galten bisher als unantastbar, Wilhelmsburg als
Arbeiterstadtteil mit niedrigem Bildungsniveau.

e Die Tatsache, dal® es fur innovative Losungen kaum Vorbilder gibt. Es gibt zwar viele
Stadte mit Stadtautobahnen, die heute unter ihnen leiden wie beispielsweise Marburg.
Aber es gibt kaum welche, die versucht haben, ihre Verkehrsprobleme ohne Autobahnen
zu losen.

e Die Hoffnung auf die Finanzierung der Hafenquerspange durch den Bund hat bewirkt,
dass mogliche Alternativen zur Autobahnverbindung nicht einmal untersucht wurden. Die
Hafenquerspange wird als dringend erforderlicher Uberregionaler Verkehrsweg eingestuft
und kann deshalb nur 2 Anschlussstellen zum innerdrtlichen Stralennetz erhalten. Denn
sonst wére der Bund nicht mehr verantwortlich fiir inre Finanzierung®.

Abb. 8: Anschluf3stellen der Hafenquerspange, Grafik: Adamietz, Andresen

2 Bemerkungen des Bundesrechnungshofes 2001 zur Haushalts- und Wirtschaftsfiihrung, 36.2., Jahresbericht, Oktober 2001
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In Wirklichkeit ist das Verkehrsproblem, das die Hafenquerspange l6sen soll, aber ein
lokales Problem, namlich die Entlastung der Innenstadt und die Versorgung Hamburgs und
des Hamburger Umlandes mit Giitern aus dem Hafen?*.

7. Projekte, die umgehend auf den Weg gebracht werden konnen
e Umgestaltung des Spreehafens zum Hausboothafen (s. 2.2.1)

¢ Einmal im Jahr ein autofreies Wochenende (eventuell verknipft mit Spreehafenfest,
Fahrradtouren, Skaterrennen, etc.)

o Ausbau der Velorouten (s. 2.2.14)

o Erhéhung der Taktrate fiir die S3 / S31 (s. 2.2.9)

e Zeitliche Beschrankungen fur die Mithahme von Fahrradern aufheben

e Einrichtung grofturiger, komfortabler Fahrradstellplatze bewirken (s. 2.2.12)

e FuRwege von Hindernissen freihalten (s. 2.2.15)

o Verkehrsberuhigung der Harburger Chaussee (s. 2.2.4)
¢ Anteil des Container-Leerverkehrs ermitteln

e Verkehrszahlung in Wilhelmsburg (mit Ziel- und Quellverkehr) um die Wirkung des
eingefiihrten Verkehrsfihrungskonzepts zu erfassen (letzter Stand: 1996)

e Daraus abzuleiten: der Ausbau von Lkw-Durchfahrtsverboten

e Erstellung eines integrativen Masterplanes fur die Elbinselregion, der die Verkehrs-
belange berucksichtigt

e 2 Umgehungsrouten, ndérdlich und sidlich, auf bereits vorhandenen Straltenver-
bindungen optimieren (s. 2.2.3)

e Einbeziehen der Veddel sowie von Ortsausschuf} und Beirat Wilhelmsburg
e Stralenverbindung Schmidts Breite - Pollhornweg vervollstandigen

e direkten Anschluf® vom Pollhornweg an die Kornweide schaffen

e Zlgiger Bau und zugige Inbetriebnahme der Port-Feeder-Barge (s. 2.2.6)
o Verlegung / Rickbau der Wilhelmsburger Reichsstrasse (s. 2.2.2)

% Dazu einige Zahlen: Nur 4% des StralRenverkehrs in Hamburg sind reiner Durchgangsverkehr. Die anderen Verkehre haben
entweder ihr Ziel oder ihre Quelle in Hamburg (Artikel von Kutter 9.5).

Bundesweit werden ca. 75% der per Bahn transportierten Container tUber 250 km weit beférdert. Der Guterfernverkehr wird
nach Aussagen der Experten gerade im Hamburger Hafen vorbildlich Uber die Schiene abgewickelt. Da die Bahn auf
Kurzstrecken, unterhalb von 150 km, nicht wirtschaftlich arbeitet, bleibt fir die Versorgung Hamburgs und seines Umlandes nur
der Lkw. Der Anteil der fiir diesen Bereich bestimmten Guter betragt im Hamburger Hafen 30%

Alle im Hamburger Hafen umgeschlagenen Glter verteilen sich wie folgt auf die Verkehrstrager: 30% Transport per Schiene,
20% per Schiff und 50% per Lkw. Prognosen sagen firr bisheriges Verkehrskonzept steigenden Lkw-Anteil voraus.
Zahlenangaben: DB Cargo (9.6); dass der Hamburger Hafen ein sogenannter Loko-Hafen (Lokalhafen, 30% der Guter bleiben
dort) ist, wurde nicht im Protokoll vermerkt.

Im Containerumschlag verteilen sich die Glter wie folgt: Schiene 15-20%, StralRe > 50%, Rest Schiffsfeederverkehr; Angaben
von Strom- und Hafenbau (9.3)
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e Forschungsprojekt ,Strategien fir eine zukunftsfahige Verkehrspolitik am Beispiel
Hamburgs — Konzepte fur die Losung des Konfliktes Urbanitdt und Mobilitat im Zentrum
der Stadt — Effektivierung des Transports auf der Schiene in Deutschlands grofitem
Giiterumschlagsplatz* initiieren’ (s. 2.2.16)

e Realisierbarkeit anderer intelligenter Alternativen fir den Gutertransport prifen:
Tunnellésungen, Gutertransport im ,Huckepackverfahren® wie in der Schweiz, Einsatz
der Magnetschwebetechnik fir den Gutertransport, , Transportsystem Giter-Rohrpost*
und dessen Verknipfung mit der Bahn (s. 2.2.17)

e Bis zur Realisierung der Alternativen: Einrichten eines Gutershuttles auf den Gleisen der
Bahn und der Hafenbahn zwischen dem Hafen (Container Terminals, GVZ) und dem
Guterverteilzentrum (GVZ) in Billwerder-Moorfleet, um den Warenverkehr in den
Ostlichen Raum zu sichern. (siehe 2.2.5)

o Wohnprojekt ,Autofreies Wohnen in Wilhelmsburg® einleiten (siehe z.B. Wohnen ohne
Auto am Osterbekkanal, 111 Wohnungen mit 250 Bewohnerlnnen)

8. Zusammenfassung der Vision und ihre Realisierung

Die untergenutzten Hafengebiete ostlich des Reiherstiegs mit den Elbinseln
Wilhelmsburg und Veddel werden als verbindendes Stadtgebiet mit eigenem
Charakter und vielen einzigartigen und attraktiven Freiflachen erkannt. Die moglichen
Entwicklungen im Herzen Hamburgs sollen nicht durch den Bau einer Stadtautobahn
(Hafenquerspange) oder durch andere Strallenverbindungen mit starker Trennwirkung
behindert oder gar gefahrdet werden. Um gleichzeitig der Hafenwirtschaft leistungsfahige
Transportwege nach Osten zu sichern, soll der Guterverkehr Uber strallenunabhangige
Verkehrswege abgewickelt werden. Schienentransport und Giuterlogistik werden optimiert
und die Realisierbarkeit anderer intelligenter Alternativen gepruft. Hamburg leitet damit die
Verkehrswende ein.

Um die zentralen Wohnstandorte zu schitzen, wird der verbleibende StralRenverkehr
gebilndelt, ohne den motorisierten Individualverkehr einseitig zu fordern. Dafir werden zwei
bereits vorhandene Umgehungsrouten (siehe 2.2.3) optimiert, d.h. Hindernisse wie
fehlende StralRenverbindungen (Schmidts Breite) beseitigt und fur Wohnvertraglichkeit
gesorgt. In Wilhelmsburg werden einige Strafden fir den Schwerlastverkehr gesperrt.

Gleichzeitig wird die Leistungsfahigkeit des im Berufsverkehr ohnehin schon voll
ausgelasteten OPNV gesteigert. Zusatzliche Fahrverbindungen und Radwege sorgen fiir
kurze und schnelle Verbindungen zwischen den Ufern im Stromspaltungsgebiet der Elbe und
entlasten damit die Nahverkehrsziige aus dem Suderelberaum.

Die Larmbelastung im Zentrum der Insel wird durch die Umgestaltung der Wilhelmsburger
Reichsstrale gesenkt. Durch die MaBnahmen zum Schutz der zentralen Wohnstandorte
wandern die Speditionsbetriebe tendenziell in die Umgebung der Gulterverteilzentren ab.
Die freiwerdenden Flachen erfahren wegen ihrer ruhigen und zentralen Lage eine grofde
Wertsteigerung. IGA und Olympia verstarken diesen Trend. Flachenverbrauchende
Containerlager werden durch rentablere und attraktivere Nutzungen abgeldst, der
Wirtschaftszweig der Containerbereitstellung optimiert und die Straflen im Hafenbereich
entlastet.

Wilhelmsburg entwickelt sich zu einem beliebten und zukunftsweisenden Stadtteil im
Herzen Hamburgs. Die Entwicklung der untergenutzten Hafengebiete und der
Elbinseln als Lebensraum fiir Wohnen, Arbeit und Freizeit am Wasser kann den Trend
zur Zersiedelung des Hamburger GroBraumes wirkungsvoll abbremsen.
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9. Anhang

9.1 Die Wiege der Giiterrohrpost
— Fortsetzung der Vision: Ein Ruckblick aus dem Jahr 2010 -

Um den Bau der Hafenquerspange abzuwenden, der einer langfristigen Stadtentwicklung in
Richtung Suden hinderlich ist, muly die Kdhlbrandbriicke vom Container-Verkehr entlastet
werden. Um sich diesem Ziel langsam zu nahern, wurde Anfang 2002 beschlossen, den
Verkehr zwischen den Containerterminals weitgehend auf dem Wasserweg durchzuftihren.
Alle Container-Lager 6stlich des Kéhlbrand ohne entsprechende Kaianlagen wurden in der
Folgezeit aufgelost.

In Billborook am Ende des Moorfleeter Kanals entstand 2003 (auf einer 2001 zugeschiitteten
Flache) eine Umschlagstation fur Container. Der Transport zwischen dem westlichen Hafen
und dem Anleger am Moorfleeter Kanal wurde mit flachen Schubleichtern durchgefuhrt, die
in der Lage waren die Norder-Elbbriicken, das Sperrwerk Billwerder Bucht und die Andreas-
Meyer-Bricke zu unterfahren.

Abb. 9: AGV, Baujahr 2001: Das
"CTA" am Fahrzeug steht flr
"Container Terminal Altenwerder".

Am Moorfleeter Kanal werden die
Container von den Schuten direkt auf
AGVs (automatic guided vehicles)
abgesetzt. Dann fahren die AGVs auf
einer abgezaunten Trasse sowohl
den nahen DB-Bhf. Billwerder-
Moorfleet, als auch das ca. 3 km
entfernte Gewerbegebiet mit vielen
Speditionen an. Die AGVs queren die
A1 auf der vorhandenen Briicke der
DB.

Um dem steigenden Verkehr und dem Verlangen der Hafenwirtschaft nach hdheren
Transportgeschwindigkeiten und niedrigeren Umschlagkosten Rechnung zu tragen, wurde
ab 2007 mit dem Bau einer 10 km langen Tunnel-Strecke von Altenwerder nach Billwerder-
Moorfleet begonnen (der ggf. um weitere 10 km nach Maschen verlangert werden kann).

Voraussetzung daflir war, dafl} es gelungen war, die Héhe der AGVs von 1,80 m auf 70 cm
zu reduzieren, den Antrieb der Fahrzeuge rein elektrisch zu bewerkstelligen und die
Geschwindigkeit der AGVs von 21 km/h auf 36 km/h anzuheben. Erleichtert wurde die
Entscheidung fir eine groRzigige Tunnellésung dadurch, dal® sich der Trend fallender
Preise fur Tunnelbauten weiter fortgesetzt hatte.

9.1.1 EURO-Paletten-Rohrpost

Parallel zur Entwicklung des Containerverkehrs beobachtete man in Hamburg mit
wachsender Aufmerksamkeit die Baufortschritte einer Euro-Paletten-Rohrpost in Holland seit
dem Frahjahr 2001 und die Anstrengungen der Verkehrsplaner im Ruhrgebiet.

Nach der Blrgerschaftswahl 2005, deren Ausgang wesentlich durch die Verkehrspolitik
bestimmt war, entwickelte sich Hamburg sehr rasch zu einem Schwerpunkt der Rohrpost-
Forschung.

2006 gelang einem Team an der FH City-Nord ein entscheidender Durchbruch, als die ndtige
Vorschubkraft fiir den Vortriebsschild erstmalig nicht mit einer Olhydraulik am Startschacht
erzeugt wurde, sondern direkt ,vor Ort“ mit dem gleichen Beton, der nach seiner Aushartung
(in einer wandernden Verschalung) die spatere Tunnelwand bildet. Dadurch entfiel kinftig
der umstandliche Transport vorgefertigter Betonringe auf der Stralle.
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Abb. 10: Niederlandische
Guterrohrpost-Fahrzeuge.

Sie sind so konstruiert, daR sie
quer(!) in  Eisenbahnwaggons
hineinpassen. Dadurch ergibt sich
die Mdglichkeit der vollauto-
matischen Verladung auf Eisen-
bahnzligen in Rekordzeit.

Zum Jahresbeginn 2007 wurde der Probebetrieb fir die "Eisenbahnquerverladung der
EURO-Paletten-Rohrpost" auf dem Gelande der Hafenbahn mit Hilfe niederlandischer
Fachleute aufgenommen. Im Frihjahr folgte der Bau der ersten Rohrpoststrecke vom Haupt-
Hafenbahnhof-Stiid zum Olympia-Zentrum und durch die Hafen-City zur Innenstadt. 2008
folgte die Verldngerung dieser Linie Uber die Messehallen zum Bhf. Altona und zum
Paketpostamt Kaltenkircher Platz.

Mit Beginn des Jahres 2009 nahmen die ersten drei Verladestationen im S-Bahn-Netz in
Wedel, Kaltenkirchen und Aumdhle ihren Betrieb auf, ihnen folgten zum Jahresende
Barmstedt, Bergedorf, Ahrensburg und der S-Bahnhof Flughafen.

Zum 31.12. 2009 waren bereits 7 Kaufhduser, 3 Einkaufszentren, 17 GroRbetriebe, 9
Gewerbegebiete und 16 Speditionen direkt an die Paletten-Rohrpost angeschlossen, dazu
die Millschlucker von 24.000 Haushalten und 1 Millverbrennungsanlage. Finf Brande
muften durch Fluten des Tunnels mit CO2 geléscht werden. Im Bereich des Fahrzeugbaus
waren 2.000 neue Arbeitsplatze entstanden. Durch Aufziige und Induktionsschleifen in den
FulRbéden konnten die Rohrpostfahrzeuge im Batteriebetrieb jeden angeschlossenen
Arbeitsplatz ,just in time“ anfahren, im Gegensatz zum LKW auch sonntags.

*1 Abb. 11: Skizze Euro-Paletten-Rohrpost

Der Bau einer 2. Strecke von Neuland-Beton (beim
Gewerbegebiet Grofimoorbogen) ab 2009 geschah mit Blick
Kabe]- auf die IGA 2013 und die Baustoffe, die fir den Bau des
kana’ Olympia-Stadions und der Rohrpost benétigt wurden. Der
Bau der Strecke erfolgte zunachst in kostengunstiger
Schlitzbauweise, querte die Suderelbe im Schildvortriebs-
verfahren und wurde entlang der S-Bahn-Gleise in
Wilhelmsburg oberirdisch ausgefihrt, um den Wohngebieten
Ostlich der Bahn als Larmschutz zu dienen. Die
Rohrpoststrecke dient mancherorts zugleich auch als
kommunale Kabeltrasse fiir Wasser-, Strom-, und
Telefonleitungen.

5000 mm

kabe1-
kanal

2200 mm

AnlaRlich eines Empfangs fur das I0OC im Fruhjahr 2010 erlauterte der Blrgermeister der
Freien und Hansestadt seinen Gasten das Motto von den ,0kologischsten Spiele der
Neuzeit” und bezeichnete Wilhelmsburg als ,die Wiege der Guterrohrpost®.

In den folgenden Kapiteln werden die Informationsbeitrage der AG 2 zusammen-
gefaft.
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9.2 Lkw-Flihrungskonzept in Wilhelmsburg
Referent: Hr. Lemcke, Beirat fur Stadtteilentwicklung Wilhelmsburg, AG Verkehr
Datum: 31.05.01

Zur Vermeidung uberflUssiger Speditionsverkehre durch mangelnde Ortskenntnisse wurde in
der AG Verkehr des Beirats ein Lkw-Fuhrungskonzept fur den Stadtteil Wilhelmsburg
entwickelt. Mittels spezieller Ausschilderungen an den Einfallstrassen soll den Fahrerlnnen
das Auffinden ihrer Ziele erleichtern werden. Um die Wirksamkeit des Konzeptes zu erhdhen
wurde den Speditionsbetrieben Informationsmaterial Uber das Lkw-Flihrungskonzept
geschickt.

Nach Ansicht des Beirats tragen die in Wilhelmsburg ansassigen Betriebe im erheblichen
MaRe zu dem Verkehrsaufkommen in Wilhelmsburg bei?*. Die Lenkung dieser Verkehre auf
die Hauptverkehrsachsen kénne daher zu eine Entlastung der Wohngebiete fihren. Die
Ausschilderung und die Hauptverkehrsachsen zu den verschiedenen Gewerbegebieten®
sind in Abb. 12, Lkw-FUhrungskonzept, auf S. 63 dargestellt.

Aus Sicht des Beirats spricht fur den Bau der Hafenquerspange, dass diese Gewerbe- und
Industriegebiete besser an die Hauptverkehrsstrallen angebunden werden kdnnten. Mit
Einrichten der Hafenquerspange entstinde um Wilhelmsburg ein geschlossener Ring, Uber
den der Fernverkehr geleitet werden kénnte, um die inneren Quartiere zu entlasten.

Der Beirat habe die Nordtrasse der Baubehdrde jedoch abgelehnt, weil nicht genigend
Anschlussstellen vorgesehen sind, und auf Grund unglnstiger Wahl der Streckenfuhrung.

Ergidnzende Bemerkung der AG:

Das Statistische Landesamt hat die letzten umfangreichen Verkehrserhebungen in
Wilhelmsburg 1996 vorgenommen. Das Lkw-Fluhrungskonzept wurde 1999 eingefuhrt. Eine
neuerliche Verkehrserhebung (mit Ziel und Quellverkehren) wirde daher wichtige Daten zur
Wirksamkeit und Verbesserung dieses Konzeptes liefern.

24 Zahlen zum Lkw-Verkehr laut Herrn Lemcke vom Beirat: Allein bei Hellmann (Industriestral3e) fahren tagl. etwa 1000 Lkw ab.
Hinzu kommen weitere Speditionen mit geringerem Verkehrsaufkommen.

® Schwerpunkte der Wilhelmsburger Wirtschaft seien die Gewerbegebiete Rubbertstralle, Stenzelring und Industriestralle.
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Abb. 12 Lkw-Fuhrungskonzept. Beirat fir Stadtteilentwicklung

9.3 Ausbau- und UmstrukturierungsmaRnahmen im Hafen
Referent: Hr. S. Bartke, Strom- und Hafenbau, Wirtschaftbehorde HH
Datum: 28.06.01

Neben der Hafenerweiterung Altenwerder werden verschiedene Ausbau- und Umstrukturie-
rungsmafinahmen im Hafen durchgefihrt (,Hafenerweiterung nach innen). Diese gehen
aufgrund veranderter Anforderungen an Lagerung und Distribution von Gitern (zunehmend
Container) mit der Zuschittung von Hafenbecken einher, die hafenwirtschaftlich nicht mehr
wertschépfungsintensiv genutzt werden kénnen.

Dazu zahlen die Erweiterung von Eurogate, die Umstrukturierung von Vulkanhafen,
Kohlenschiffhafen, sowie Umstrukturierung des Areals Siidwest- und Indiahafen.

Umstrukturierungsgebiete - Hafen Hamburg
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Abb. 12: Umstrukturierungsgebiete im Hamburger Hafen, Amt fur Strom- und Hafenbau

In Altenwerder entstehe an der Wasserseite ein Containerterminal mit 4 Grofschiffs-
liegeplatzen, wahrend im rickwartigen Bereich ein Giiterverkehrszentrum (GVZ) errichtet
werden soll. Ziel sei es, durch die rdumliche Nahe der beiden Einrichtungen Synergien zu
erzeugen und uUberflissige Verkehre zu vermeiden. Ende des Jahres 2001 soll in
Altenwerder der Probebetrieb des Containerterminals aufgenommen werden. Ab dem 2.
Quartal 2002 soll dann der wirtschaftliche Betrieb beginnen.

Am Griesenwerder Hafen werden im Zuge der Kapazitatserweiterung fur den Container-
terminal Eurogate neue Liegeplatze errichtet und ein Hafenbecken zugeschiittet.

Far eine Erweiterung des Containerterminals Tollerort sowie fur die Ansiedlung von
logistischen Dienstleistungen werden die flachenseitigen Voraussetzungen durch die
Zuschittung von Kohlenschiffhafen und Vulkanhafen geschaffen. Mit der Verflllung des
Vulkanhafens entstehe zudem eine direkte rdumliche Verbindung zwischen dem
Containerterminal und dem benachbarten Lager- und Distributionsterminal. Es bestehe die
planerische Moglichkeit, die vorhandene Kaimauer des Containerterminals zukunftig um
einen weiteren Liegeplatz zu verlangern. Der Vulkanhafen werde derzeit zugeschuttet. Die
Arbeiten sollen in 2002 abgeschlossen sein.
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Die Struktur der Flachen am Sidwest-Indiahafen stamme vom Beginn des 20.
Jahrhunderts und werde den heutigen Ansprichen an Hafenflachen nicht mehr gerecht.
Daher erfolge eine Umwandlung und Umstrukturierung mit dem Ziel, zusammenhangende
und ausreichend grofe Ansiedlungsflachen flir moderne Logistikdienstleistungen zu
schaffen. Nachdem in der 1. Stufe (Afrikastralie) bereits zahlreiche Ansiedlungen realisiert
worden seien, erfolge nun die Erschliefung weiterer Flachen in der Ostlichen Halfte des
Areals. Das Areal verfige Uber einen Gleisanschluss sowie Uber einen stralenseitigen
Anschluss an den Veddeler Damm, die ,Haupthafenroute".

Um die Entwicklung der Hafencity zu ermoéglichen, werden die Grenzen des Freihafens im
Bereich der Hafencity zuriickverlegt. Auf dem Areal am Sidwest-/Indiahafen solle ein
neues zentrales Zollamt entstehen, das die in der Hafencity zukinftig entfallenden
Zollabfertigungskapazitaten ersetze.

Erhaltenswerte Schuppen im Bereich der ehemaligen Kaizunge Australiastrafe (Schuppen
50 — 52) sollen aus Denkmalschutzgriinden bestehen bleiben.

Bezlglich der Unterhaltung von Hafenbecken und seeschifftiefer Bereiche gebe es bei
Strom- und Hafenbau unterschiedliche Prioritdten. Im Reiherstieg solle weiterhin bedarfs-
gerecht eine ausreichende Wassertiefe erhalten bleiben, um den Schiffsverkehr auch in
Zukunft zu ermdglichen. Aufgrund der begrenzten Unterbringungskapazitaten flr Baggergut
sei es nicht moglich, die Solltiefe in allen Hafenbecken durch regelmafRiges Ausbaggern
aufrechtzuerhalten. Der Spreehafen sei in der Baggerprioritat nachrangig eingestuft, eine
Baggerung in diesem Bereich sei auf absehbare Zeit nicht realistisch.

Fir die Miiggenburger Durchfahrt, das Veddeler Wasserkreuz, gebe es Uberlegungen, die
Durchfahrten zuzuschutten, da in den nachsten Jahren die dort in der Zustandigkeit Strom-
und Hafenbaus befindlichen Bricken (besonders Eisenbahnbricken) mit sehr hohem
finanziellen Aufwand erneuert werden muissten. Die Zuschittung und die Schaffung
landfester Verkehrsverbindungen sei eine wesentlich kostengunstigere Losung. Die
MaRnahme werde derzeit planerisch geprift, abschlieRende Entscheidungen seien dazu
jedoch noch nicht gefallen.

Der ,modal split“ im Containerverkehr liege derzeit in der Gré3enordnung von knapp 15-
20% Bahn, mehr als 50% Lkw und Feederverkehr per Schiff. Die zukunftige Entwicklung
kénne in Abhangigkeit von der Kundenstruktur der Containerterminals (und damit der
Hinterlandbeziehungen) und der Marktlage (Kosten flir den Transport der Giter) variieren
und sei dementsprechend nicht genau vorhersagbar.

Auf die Frage, warum es in Wilhelmsburg am Reiherstieg Containerstellflachen gebe, sagte
Herr Bartke, dass die Reparatur von Containern eine wichtige und notwendige Dienstleistung
fur einen Containerumschlagshafen darstelle. Dafiir wirden Flachen im Hafen bendtigt. Herr
Bartke erganzte, dass die entsprechenden Flachen am Reiherstieg heute von einem Betrieb
genutzt wirden, der vor Jahren auch auf3erhalb des Hafens in Wilhelmsburg Gber Betriebs-
flachen verfiugte. Mit der Verlagerung dieser Nutzungen in den Hafen wirde der Ortsbereich
um entsprechende LKW-Containertransporte entlastet, gleichzeitig die Arbeitsplatze aber im
Umfeld Wilhelmsburg erhalten.

Erganzende Bemerkung der AG:

In die Uberlegungen zur Miiggenburger Durchfahrt sollten die Visionen der Zukunftskon-
ferenz und die daraus folgenden Planungen einflielen, damit keine Tatsachen geschaffen
werden, die den gewulnschten Entwicklungen zuwiderlaufen (siehe 2.1.6, S 47).
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9.4 Informationen zur Hafenquerspange (HQS)
Hr. V. Schmidt, Hr. K. Vajen, Baubehérde HH

Datum: alle Sitzungen + schriftlich beantwortete Fragen

9.4.1 Motivation fiir den Bau der HQS

Mit der HQS solle sudlich der Hamburger Innenstadt eine leistungsfahige Ost-West-
Verbindung zwischen den Bundesautobahnen A1 und A7 hergestellt werden, von der die
notwendige Bindelungswirkung fir den weitrdumigen Verkehr ausgehe, der derzeit noch
Uber die Stadtstrassen nérdlich und sidlich der Elbe abgewickelt werde.

Insbesondere solle der ost-west-gerichtete Lkw-Verkehr aus dem bestehenden
StadtstraRennetz von Hamburg abgezogen werden und im dazu geeigneten Ubergeordneten
Netz geblndelt werden. Auflderdem solle der Hafen bedarfsgerecht an das Uberregionale
BundesfernstralRennetz angebunden und die Erreichbarkeit der Hafenanlagen verbessert
werden. Die HQS flhre damit zu einer Reduzierung der Verkehrsiberlastung in Hamburger
StadtstraBen und sei eine wichtige Voraussetzung flr die Gewahreistung des fir die
Lebensfahigkeit Hamburgs unverzichtbaren Guter- und Wirtschaftsverkehrs.

9.4.2 Dimensionierung der HQS und Verkehrsprognosen (fiir 2010)

Die vorliegenden Verkehrsprognosen erforderen den Ausbau der HQS als kreuzungsfreie
Strale mit vier Fahrstreifen und baulicher Mitteltrennung (Mittelstreifen)”®. Dementsprechend
sei die HQS im Bundesverkehrswegeplan und im Transeuropaischen Verkehrsnetz (TEN)
der Europaischen Union vorgesehen.

Die Verkehrsprognosen basieren auf Berechnungsmodellen, in denen u.a. mit ,Verkehrs-
zellen® und mit ,Verkehrswiderstanden“ gerechnet werde, um die zu erwartenden
Verkehrsstrdome zu ermitteln?’. Die Grundlage fiir die Berechnungen der
Verkehrsbelastungen bilde der Verkehrsentwicklungsplan (Bearbeitungsstand 1997)%. In
den Prognosen fiir das Jahr 2010 werde von keiner wesentlichen Anderung der Aufteilung
der Fernverkehre StralRe/Schiene ausgegangen.

In den Berechnungen seien die allgemein erwartete Entwicklung des Hafens, die
Entwicklung Harburgs sowie die der Guterverkehrszentren in Altenwerder und Moorfleet
beriicksichtigt worden?®.

*® Die HQS soll als Bundesautobahn gebaut werden.
" Es wurde berlcksichtigt, dass die vorhandene Strafleninfrastruktur angesichts der prognostizierten Verkehrszunahme
zunehmend an Kapazitatsgrenzen stoft; fir die Aufnahmefahigkeit des offentlichen Verkehrssystems wurden dagegen keine
Beschrankungen angenommen.
% m Verkehrsentwicklungsplan VEP wurden 3 Szenarien (A, B und C) erarbeitet und ein Vergleichsszenario. Das
Vergleichsszenario ist eine Trendprognose fur 2010, die auf statistischen Daten aus dem Analysejahr 1990 fulit. Sie bildet den
Ausgangspunkt fur die Entwicklung der Szenarien.
Bei der Erstellung der Trendprognose wurde beim preis- und ordnungspolitischen Rahmen im wesentlichen der Zustand
von 1990 zugrunde gelegt.
Bei der Infrastruktur wurde die Fertigstellung der 4. Elbtunnelrohre, die Umgehung Fuhlisbittel, die Schnellbahnanbindung
des Flughafens und der Ausbau der Schienenstrecke Hamburg-Blichen-Berlin angenommen.
Alle vier Szenarien sind Prognosen fiir 2010 und bericksichtigen die genannten kinftigen Strukturen. Mit Hilfe der Szenarien
sollten die Méglichkeiten zur Steuerung und Bewaltigung der prognostizierten Verkehrsentwicklung untersucht werden.
Die Szenarien unterscheiden sich durch die berlicksichtigten MalRnahmenkombinationen, wobei das Vergleichsszenario keine
MaBnahmen enthélt. Es stellt den Vergleichsfall dar, mit dessen Hilfe die Wirksamkeit der Malinahmen beurteilt werden kann,
die in den Szenarien aufgenommen wurden.
Die Szenarien A und B sind Eckszenarien, um den Bereich der zuklinftig mdglichen Entwicklungen abzudecken. Szenario C
liegt dazwischen und wird bewertet.
Mit dem MaRnahmenpaket in Szenario A wird eine Trendwende im Verkehr angestrebt, bei der der prognostizierte Anstieg des
motorisierten Stralenverkehrs deutlich zugunsten des OPNV gedrosselt wird. Szenario B versucht, den vor allem im
StralRenverkehr prognostizierten Zuwachs durch entsprechende InfrastrukturmalRnahmen aufzufangen. Szenario C liegt
dazwischen und bericksichtigt die gewollten und fir machbar gehaltenen MalRnahmen. Die Hafenquerspange ist Teil der
MaRnahmen von Szenario C.
* Die Prognose fiir Altenwerder gehe beispielsweise von ca. 1.200 Lkw pro Tag und Richtung aus, die voraussichtlich zum
groRen Teil auf die A1 und A7 geleitet werden.
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Ein Rickbau der innerstadtischen StralRen, die durch den Bau der HQS entlastet werden
sollen, werde kaum realistisch sein, da diese derzeit teilweise erheblich Uberlastet seien und
der Grad der voraussichtlich zu erreichenden Entlastung®® einen Riickbau®' nicht
rechtfertigen lasse.

Auf der Hafenquerspange werden nach den vorliegenden Modellrechnungen tber 60.000
Kfz, davon ca. 15.000 Lkw, je Werktag erwartet.

Die HQS wiirde eine deutliche verkehrliche Entlastung® fiir Wilhelmsburg bewirken,
insbesondere vom Lkw-Verkehr. Nach den vorliegenden Modellrechnungen wirde der
Strallenzug Harburger Chaussee / Hafenrandstralte / Reiherstieg Hauptdeich im Vergleich
zum Bezugsfall (Prognosenulifall®? im Jahr 2010) um tiber 5.000 Lkw pro Werktag entlastet.
Die Wilhelmsburger Reichsstralte (B4/75) wirde um ca. 10.000 Kfz pro Werktag entlastet.
Weiter werde u.a. die Georg-Wilhelm-Stral’e und die Mengestralte entlastet. Insgesamt
werde der Lkw-Verkehr in den Stadtstralen Wilhelmsburgs im Vergleich zum Bezugsfall um
ca. 30% reduziert. Damit erfahre Wilhelmsburg auch im Vergleich zu anderen Stadtteilen die
deutlichste Entlastung vom Lkw-Durchgangsverkehr.

9.4.3 Linienbestimmung

Die Bearbeitung der Linienbestimmung habe in der Baubehdrde vor etwa funf Jahren
begonnen. Das nach Bundesfernstralengesetz vorgeschriebene Linienbestimmungs-
verfahren sei der eigentlichen Planung vorgeschaltet und stelle eine verwaltungsinterne
Abstimmung zwischen dem Bund als Baulasttrdger und dem Land als Auftragsverwaltung
dar. Ziel sei es, eine Grobtrasse mit spateren Variationsmaéglichkeiten (der Lage und der
Hohe nach) fur die weitere Bearbeitung festzulegen. Eine Einreichung der Antragsunterlagen
zur Linienbestimmung in Berlin (bzw. Bonn) sei bisher nicht erfolgt. Der Bund bestimme die
Linie auf Antrag Hamburgs innerhalb von drei Monaten.

Als Untersuchungsraum fir die HQS sei der Bereich zwischen Norder- und Suderelbe
definiert worden, der im Westen von der A7, im Osten von der A1 begrenzt werde. Fur
diesen Planungsraum seien 4 Empfindlichkeitskategorien gebildet worden, die die
Konflikttrachtigkeit der dort befindlichen Nutzungen beschrieben (siehe Abb. 13,
Empfindlichkeitskarte). Auf dieser Grundlage seien verschiedene Trassen erarbeitet worden.

Insgesamt seien 23 Trassenvarianten erarbeitet, anschliefend untersucht und bewertet
worden. Die Hauptkriterien flr die Bewertung der Varianten seien stadtebauliche
Vertraglichkeit, Verkehr, Okologie und Wirtschaftlichkeit. Aufgrund dieser Bewertungen
ergeben sich 4 Haupttrassenvarianten, von denen die Nordvariante (siehe Abb. 14
Ausschnitt aus Lageplan ,Haupttrassen mit Varianten®) in allen wichtigen Kriterien die beste
Bewertung erhalten habe®. Zu dieser Variante seien zusatzlich Untervarianten untersucht
worden.

Die sog. ,Kuhimanntrasse“ sei aufgrund technischer Probleme verworfen worden
(erforderliche Neigungsverhaltnisse technisch nicht realisierbar, Verflechtungsstrecken
zwischen BAB und Bundesstralde nicht ausreichend).

Nachdem vor etwa einem Jahr bekannt geworden sei, dass bei der Wirtschaftsbehérde -HT-
Uberlegungen zu einer eventuellen Aufhebung der Miggenburger Durchfahrt sowie der

% Wenn von Verringerung oder Zunahme von Verkehren gesprochen wird, bedeutet das: Verringerung bzw. Zunahme
gegenuber dem Bezugsfall (Prognosenulifall). Der Bezugsfall entspricht jedoch nicht dem heutigen Zustand, sondern einem
Prognosefall fir das Jahr 2010.

*' Die Frage des Rickbaus von Stralen werde spater im Einzelfall zu priifen sein, generell sei sie nicht ausgeschlossen.

%2 Der Prognosenulifall ist eine weitere Prognose, die erstellt wurde, um die EinzelmalRnahme, Hafenquerspange zu bewerten.
Er beriicksichtigt spezifische Prognoseansatze fir das Jahr 2010 und baut auf den Analysedaten des Jahres 1990 auf.

Der Prognosenullfall wurde in Anlehnung an das Handlungskonzept der Verkehrsentwicklungsplanung Hamburg entwickelt. In
ihm wurde mit Ausnahme der Hafenquerspange das gleiche MaRnahmenpaket von infrastrukturellen, preis- und
ordnungspolitischen sowie organisatorischen EinzelmalRnahmen zugrunde gelegt wie beim zu bewertendem Planfall mit
Hafenquerspange.

% Siehe dazu Erganzende Bemerkungen der AG, Punkt 4.
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Beseitigung der Eisenbahnbriicken laufen, sei die sog. "Kuhimanntrasse" nochmals
untersucht worden. Im Ergebnis sei festzustellen, dass die Langsneigungsprobleme in
diesem Fall gelést werden kénnten, nicht jedoch die Verflechtungsprobleme.

Erganzende Bemerkung der AG:
1. Die Nullvariante entspricht dem Bezugsfall (Prognosenulifall).
2. Alternativen zur Hafenquerspange wurden nicht untersucht.

3. Laut kleiner Anfrage von Heike Sudmann gibt es keine speziellen Daten zu ost-west-
gerichteten Verkehren.

o Bei der Linienbestimmung werden die erarbeiteten Trassen hinsichtlich Verkehr, Umwelt,
Stadtebau, Kosten sowie Bedarf an Grund und Boden von den jeweiligen Fachbehdrden
bewertet. Beispielsweise sollen in staddtebaulicher Hinsicht Trassen vermieden werden,
von denen Beeintrachtigungen der heutigen Nutzungsstruktur oder der langfristigen
Entwicklungsperspektiven ausgehen. Solche Trassen werden negativ bewertet.

Das langfristige Hafenerweiterungsgebiet in Moorburg wurde in diesem Zusammenhang
beriicksichtigt.** Nicht beriicksichtigt wurde dagegen die langfristige Stadtentwicklung im
Bereich ostlich des Reiherstieg zwischen Spreehafen, Norderelbe und Veddel. Die von
uns gewunschten Entwicklungen im Herzen Hamburgs sind in den ProzeR der
Linienbestimmung bisher also nicht eingegangen.

Konfliktpotential Fe ’,‘-'f"'"“ T
gmsrhipnellichon (NG, NG, WH: Trckwanpaar N ol i

| u u-Chnnbesu bimi | Lt ¥ - :
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e widar 3 e wmplindiche Schitapiies
pering kain hoch smplindliches Schitaget

Flichen Hirf Hatenorsetierung, Sfnung Al Slidemihe
Moadkesisig tor 3 Slxiic ket rritsghich

Abb. 13: Emfindlichkeitskarte, Zeichnung Nr. 6.1, Baubehdrde

% Diese Informationen stammen aus: "A 252 - Hafenquerspange, Linienbestimmung nach § 16 FStrG, Allgemeinverstandliche
Zusammenfassung der entscheidungserheblichen Unterlagen iber die Umweltauswirkungen gemaf § 6 UVPG" vom 30.12.99
der Baubehorde Hamburg
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Abb. 14: Ausschnitt aus Lageplan ,Haupttrassen mit Varianten®, Zeichnung Nr. 28/00-01-059, rot
gekennzeichnet: die zur Zeit favorisierte Nord-Nord-Trasse
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9.5 Zentrale Aussagen aus dem Artikel ,,Wie zukunftsfahig ist
Hamburg im Verkehr?*“ von Prof. Kutter, TUHH35

Alle Trends gehen weiterhin zum motorisierten Individualverkehr (MIV). Eines von vielen
Beispielen: Der Einzelhandel errichtet weiterhin grol3e Einkaufsmarkte in Aufienlage, die nur
mit dem PKW zu erreichen seien. Nach Auffassung von Prof. Kutter gebe es zwei
Moglichkeiten, zu reagieren:

1. Kapitulation vor der derzeitigen Entwicklung (u.a. zunehmende Zersiedelung, mehr
Strallen, mehr Verkehr...) und Abkehr vom Nachhaltigkeitsgedanken. Es bliebe den
planenden Instanzen dann nur noch die Berechnung der Verkehrsfolgen.

2. Erfassen der Situation in ihrer ganzen Komplexitat (rduml. Struktur, Lebenstrends,
menschl. Psychologie usw.) und Nennung von MaRnahmen, die die Trends
wenigstens mindern kdnnten — was aber oft als ,geschaftsschadigend® betrachtet
werde.

Nach Aussage Kutters sei der Autoverkehr heute der Hauptstorfaktor fur die stadtische
Lebensqualitdt, mit den Engpassen, Luftschadstoffen, der Larmbelastigung, dem
Flachenverbrauch und der Trennwirkung. In Hamburg sei ein grof3er Teil des Verkehrs
hausgemacht, nur 4% sei reiner Durchgangsverkehr. Hauptleidtragende ihres Verkehrs sei
die Stadt selbst.

Ein beispielhaftes Geschéftquartier der inneren Stadt in Hamburg — angenommen 1 km?
Fldche und 10 000 Beschéftigte — kann im Berufsverkehr durch eine U-Bahnlinie oder auch
zwei Tram-Linien gut erschlossen werden. Wollte man diesen Berufsverkehr allein mit
privaten Pkw abwickeln, miissten zwei HauptverkehrsstralBen (4spurig) zu diesem Gebiet
fihren, 20 % der Fldche wiirde als Parkflache bendtigt, und zur .inneren ErschlieBung®
wéren Sammelstrallen in 300-Meter-Abstand erforderlich. Es liegt auf der Hand, dass
letzteres System im Prinzip absurd ist®.

Er kritisiert, dass es heute zum ,guten Ton“ gehdre, der Losungssuche anspruchsvolle
Nachhaltigkeitsideale voranzustellen, die zum einen in sich widerspruchlich seien und zum
anderen dann durch zu anspruchslose MaRnahmen nicht verwirklicht werden kdénnen.

Ein grolRes Problem sei, dass die Menschen eine Verkehrsspirale verursachen: Wegen der
durch den Verkehr eingeschrankten Lebensqualitat in der Stadt werde fir Wohnen und
Freizeit ,nach draufen® gefliichtet, und zwar mit dem Auto. Das erzeuge noch mehr Verkehr,
weswegen wiederum noch weiter ins Umland gefahren werde. Und je weiter die Flucht in die
umliegende Flache fortgesetzt wirde, desto mehr seien die ,Flichtenden® aufs Auto
angewiesen, denn die Flache weit auRerhalb der Zentren sei OPNV-maRig nicht mehr
sinnvoll in akzeptabler Dichte erschlielbar.

Diese Verkehrsverursacherlnnen seien auch nicht mehr durch gutgemeinte OPNV-
Forderungsmalnahmen in den Zentren ruckholbar, denn am auBeren Ende ihrer Wege gebe
es ja keinen OPNV.

Erschwerend komme hinzu, dass die offentliche Hand die Zersiedelung der Flache u.a.
wegen der Konkurrenz der Gemeinden zunachst genehmige, dann die autogerechte
ErschlieRung baue, und somit die OPNV-feindlichen Strukturen selbst schaffe. Anschlielend
wirden dann kleinrdumig MalRnahmen ergriffen, um den MIV zu reduzieren, was wenig
erfolgreich sei.

So habe der Berliner Verkehrsverbund wegen der raumlichen Umstrukturierung in 5 Jahren
18% der Fahrgaste verloren und der Autoverkehr dagegen stark zugenommen. Weiterer
Trendverstarker sei die menschliche Psychologie: Das Auto werde als ,normales®
Fortbewegungsmittel angesehen, wahrend der OPNV nur als die ,andere“ Mdglichkeit
gesehen werde, also als ein ,Umstand“ der Fortbewegung, der durch Wartezeiten,

% Kutter 1999: ,Wie zukunftsfahig ist Hamburg im Verkehr?* in Rissener Rundbrief, Haus Rissen, Heft 10/11 1999, S. 45ff
% Zitate sind durch kursive Schrift kenntlich gemacht.
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Umsteigen, Uberfiillung usw. Probleme bereite. Die Inkonsequenz bei der
Verkehrsmittelwahl werde auch dadurch gefdrdert, dass die Folgen solchen Handelns
sozialisiert werden: Die produzierten Abgase etwa musse niemand personlich einatmen, alle
werden belastet.

Zudem sei festzustellen, dass heute die Entscheidungen fir Arbeitsplatze und Wohnorte
(und Freizeitorte) kaum noch eine radumliche Kopplung haben, groRe Distanzen also kein
Hinderungsgrund fur die Auswahl seien.

Herr Kutter kommt zum Ergebnis, es misse auch in HH groRRrdumiger analysiert werden,
d.h. die Entwicklung des Umlands und die Verkehrskonsequenzen durfen nicht
ausgeklammert werden. Der OPNV misse geférdert werden (,Effizienz-Revolution*) und die
raumlichen Strukturen missen OPNV-gerecht entwickelt werden. AuRerdem ,kénnte und
sollte” Hamburg hierbei von den Forschungsarbeiten der TUHH profitieren.

Zur Giiltigkeit und Reichweite der Hamburger Verkehrsprognosen:

In diesem Kapitel findet sich die Kritik am Verkehrsentwicklungsplan. Kutter fihrt dazu
folgendes an:

Da aber die verkehrsplanerischen Uberlegungen in Hamburg letztlich auf Verkehrsdinge
sowie auf Verkehrsdinge in Hamburg beschrankt seien, ergeben sich insgesamt recht
moderate Erwartungen.

Es komme hinzu, dass raumstrukturelle Entwicklungen bzw. deren mdgliche Richtungen in
der Verkehrsbetrachtung nicht als variable InputgréfRen betrachtet wurden. Dies schranke
den Prognosekorridor betrachtlich ein.

Die folgenden Anmerkungen sind wortlich zitiert und beziehen sich auf den ,Verkehrsent-
wicklungsplan Hamburg*

e Aussagen zur Verkehrsmobilitédt der Einwohner (Fahrten/Wege mit Verkehrsmitteln)
sagen &ulerst geringe Verdnderungen voraus;, bedenkt man die mdglichen (und
wahrscheinlichen)  raumstrukturellen ~ Verdnderungen, dirfte  der Anteil der
sEigenfortbewegung” im Jahr 2010 eher niedriger, der Anteil mot. IV (motorisierten
Individualverkehrs, MIV) eher h6her liegen.

e In der rdumlichen Struktur der Fahrten (Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr)
wird sehr deutlich, dass die Verkehrsprobleme in Hamburg ,selbstgemacht® (66%
Binnenverkehr, nur 4% Durchgangsverkehr) sind; in der Realitdt der zu erwartenden
Regionsentwicklung dirften die Quell- und Zielverkehre (iiber die Stadtgrenzen) stérker
als dargestellt anwachsen.

e Die Unterteilung in verschiedene Verursacher der Kfz-Fahrten weist den Pkw-Verkehr als
absolut dominierend aus. Da hiervon wiederum Y der Fahrten aus privaten Anldssen
unternommen werden, ist der Hamburger Verkehr ,privat selbstgemacht”. Genau dieser
Tatbestand schrédnkt z.B. die Spielrdume einer Verkehrspolitik ,flir die Wirtschaft® — oft
zum Beispiel von der Wirtschaftbehérde eingefordert — mal3geblich ein, denn auf einer
gegebenenfalls neugebauten Infrastruktur wiirden selbstverstidndlich auch die privaten
Pkw besser fahren kénnen und dann wiederum den Wirtschaftsverkehr stéren.

o Die fiir Hamburg prognostizierten 25 Mio. Kfz-km pro Tag sind flir Aussagen zum
Energieverbrauch und zur Entwicklung der 6kologischen Rahmenbedingungen ohne
besondere Aussagekraft. Flir diese Perspektive ist die Beschrankung auf die Fldche der
Kernstadt nicht mehr vertretbar, denn die fiir die Lebensqualitét insgesamt mal3geblichen
Fahrleistungen des Kfz-Verkehrs in der Metropolregion dlirften etwa bei 60-70 Mio. Kfz -
km/Tag liegen.

An den letzten Punkt knlipft die Hauptkritik der Verkehrsschétzung an. Es ist nicht mehr
zeitgemdll und der Verkehrsproblemstellung keineswegs angemessen, die verkehrs-
analytischen Betrachtungen auf den Kemn einer Region — auch wenn dieser (ber 700 km?
Flache einnimmt — zu beschrénken.
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Das dazugehdérige Umland produziere bei Betrachtung der Verkehrsleistung ein mehrfaches
an Energieverbrauch und damit auch Emission.

Herr Kutter weist darauf hin, dass die Einbeziehung der regionalen raumlichen Entwicklung
nur bei einer Gesamtbetrachtung auf regionaler Ebene gelinge. Das sei als prognose-
entscheidender Aspekt zu beachten. Denn die Berlcksichtigung der Expansion des
Siedlungsraumes ,in den Raum hinaus® habe enorme Bedeutung fiir die Distanzentwicklung
der Pendelverkehre, tber ihre Gebundenheit an den OPNV und infolgedessen auf die sich
ergebende Aufteilung zwischen MIV und OPNV. Entscheidend sei auch, dass es sich bei
den zusatzlichen Autopendlerinnen nur in wenigen Fallen um ,Wahlfreie“ handele, sondern
um ,Pendlerinnen auf Relationen®, die erst durch Auto-Erreichbarkeit Gberhaupt moglich
wurden.

Was dies fur die Verlagerungsstrategien bedeutet, bedirfe keiner Erlauterung. Solche
Sachverhalte kénnen aber bei Beschrankung auf die Kernstadtteile nicht ausreichend
gewdurdigt werden.

Erganzende Bemerkung der AG:

Die Hafenquerspange wirde fir den gesamten Slderelberaum eine schnellere Pkw-
Verbindung in die ndrdlich der Elbe gelegenen Stadtteile schaffen. Wahlweise kdnnten ohne
groRen Aufwand die Elbbrtucken oder der Elbtunnel genutzt werden.

Die Befurchtung der AG ist es, dass der Bau der HQS durch die schnellere Pkw-
Erreichbarkeit eine Forcierung der Zersiedelung im gesamten Slderelberaum zur Folge
hatte. Dadurch wirden die Pendlerinnenzahlen steigen und die gewlinschte Entlastung der
Innenstadt konterkariert.

Gleichzeitig wiirde die HQS die Bebauung zentrumsnaher Stadtteile mit OPNV-freundlichen
Strukturen verhindern — sprich den Ausbau der Wohnstandorte Wilhelmsburg, Veddel,
Kleiner Grasbrook usw...

9.6 Hafenbahn und DB Cargo zum Bahntransport in Hamburg
Referent: Hr. Réfer (Hafenbahn) und Hr. Pluschkell (DB Cargo)
Datum: 09.08.2001

9.6.1 Hafenbahn

Die Hafenbahn sei eine landeseigene Einrichtung der FHH, die der Behorde Wirtschaft und
Arbeit und dort dem Amt Strom- und Hafenbau zugeordnet sei. Die Hafenbahn sei kein
Eisenbahnverkehrsunternehmen, sondern fir die Eisenbahninfrastruktur im Hamburger
Hafen verantwortlich. Es handele sich um eine nicht offentliche Infrastruktur, die dem
Personenverkehr nicht zur Verfligung stehe.

Im Rahmen von hafenbezogenem Giterverkehr kénne die Hafenbahn von verschiedenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen genutzt werden. Fir den Rangierbetrieb im gesamten
Hafengebiet sei aus betrieblichen und Sicherheitsgriinden DB Cargo/Bahnhof Hafen als
alleiniger Betriebsfihrer der Hafenbahn gem. Hafenbahnbetriebsvertrag verantwortlich.

Die generellen Aufgaben eines Hafens seien:

e Schalt- und Knotenstelle verschiedener Verkehre (Strale, Schiene, Wasser)
e Quelle und Ziel von (Eisenbahn-)Verkehr

e Schnittstelle fur Hinterlandverkehre.

Im Hamburger Hafen gebe es drei Bandelungspunkte fir den Bahnverkehr:

e im westlichen Hafen mit der Anbindung der groRen Containerterminals: Haupthafen-
bahnhof Alte Stderelbe/Waltershof
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e Haupthafenbahnhof HH-SUd (fir den mittleren und &stlichen Freihafen; parallel zum
Veddeler Damm gelegen)

e im sudlichen Bereich, Haupthafenbahnhof Hohe Schaar (Anbindung der Massengutum-
schlagsbetriebe an Rethe/Reiherstieg sowie der Raffinerien)

An das Gleisnetz der Hafenbahn schlieBen die Gleise anderer Netzbetreiber bzw. -
anschlieler an: an den Randern des Hafens die Anlagen der DB Netz AG, innerhalb des
Hafens die Gleisanlagen der Hafenterminals sowie Uber 200 Firmen mit Gleisanschluss,
deren Waggons verteilt und rangiert werden missen.

Das Gleisnetz der Hafenbahn ende nicht direkt an der Hafengrenze. Im westlichen
Hafenbereich ende es im Bereich Hausbruch, wo sich der Ubergang zu DB Netz befinde.
Das GVZ Billwerder befinde sich nicht im Bereich der Hafenbahn, sondern in dem von DB
Netz.

Bei der schienenbezogenen Giterverteilung tGber den Hafen arbeiten also drei Partnerinnen
zusammen:

1. Eisenbahnverkehrsunternehmen, die Waren vom/ zum Hafen transportieren

2. die Hafenbahn (Betreiberin der Eisenbahninfrastruktur) zusammen mit ihrem
Betriebsfuhrer

3. die Terminals

Mit dem Hafenbahn-Betriebs-und-Informations-System HABIS werde der gesamte
Datenaustausch und alle betrieblichen Ablaufe von der zentralen Leitstelle der Hafenbahn im
Tower Alte SUderelbe aus organisiert.

Fir die zuklnftige Entwicklung des Gutertransportes per Schiene seien Kundenorientiertheit,
Leistungsqualitat sowie Qualitdt und Kostenstruktur entscheidende Faktoren im Wettbewerb
mit anderen Anbietern. Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit der Hafenbahn bestehen derzeit
bei prognostizierten Zuwachsraten von 5 - 6 % keine Engpéasse. Interne Optimierungs-
prozesse bei der Hafenbahn werden in der technischen und betrieblichen Abwicklung
umgesetzt. Die vorhandene Infrastruktur sei ausreichend, werde im Einzelnen aber laufend
gem. der sich andernden Bedarfe modernisiert.

Tendenziell werde der Guterverkehr verstarkt auf die Schiene verlagert. Wegen des
deutlichen Kostendrucks durch Mitbewerber im Gutertransport steige die Auslastung der
Waggons und Zige. Mehr Transport auf der Schiene bedeute also nicht automatisch mehr
Zlge, denn die Auslastung der Zige werde optimiert.

Fir die Wettbewerbsfahigkeit des Gutertransportes per Bahn sei eine Verbesserung der
Hinterlandanbindungen erforderlich. Daflr setze sich die FHH nachdricklich ein.

Zige aus den westlichen Hafenbereichen gelangen Uber die Kattwykbriicke und den
Haupthafenbahnhof Hohe Schaar aus Hamburg heraus in die Zielgebiete
Skandinavien/Ostseeraum. Der Anschluss an das Hinterlandnetz der DB Netz AG und der
zugehérige Ubergang befinde sich im Stiden Wilhelmsburgs, wo es bei weiterem Anwachsen
der Transportmengen langfristig zu Engpassen kommen koénne. Derzeit gebe es diese
jedoch nicht*’.

s Aufgrund der schwierigen Streckenfiihrung sei der Abtransport per Bahn von Altenwerder nach Norden und Osten nur schwer
maoglich. Bei stark wachsendem Verkehr in Richtung Skandinavien/Ostseeraum seien Engpasse erkennbar. Diese konnten
durch eine Schienenlberquerung der Hauptbahntrasse im Raum Wilhelmsburg beseitigt werden.
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9.6.2 DB Cargo®

Jahrlich werden in Deutschland etwa 288 Mio. t Glter von DB Cargo auf der Schiene
transportiert®. Gabe es diesen Bahntransport nicht, waren taglich 100.000 Lkw-Fahrten
mehr auf den Strallen unterwegs, um diese Guter zu transportieren.

Etwa 10% aller in Deutschland transportierten Guter berihren irgendwann Hamburg, was die
Bedeutung des Hamburger Hafens verdeutlicht. DB Cargo sei mit Gber 1.400 Mitarbeitern im
GrolRraum Hamburg ein wichtiger Partner des Hafens und der Wirtschaft.

Im Jahr 2000 seien in Hamburg 23 Mio. t Ladung in rund 780.000 Containern und uber 1
Mio. Waggons Uber die Hafenbahn transportiert worden. Dies entspreche einem Fahrt-
aufkommen von tagl. bis 140 Guterziigen mit insgesamt etwa 3.500 bis 4.000 Giterwagen.

Der modal Split im Hamburger Hafen betrage etwa 30% Transport per Schiene, 20% per
Schiff und 50% per Lkw. Dies sei im Vergleich mit anderen europaischen Hafenstadten
fuhrend. Es sei die Tendenz erkennbar, dass die Zahl der auf die Bahn umgeschlagenen
Container in Zukunft noch zunehmen werde. Weiterer Zuwachs werde ebenfalls im Bereich
der Massengtiterverkehre (Hansaport) erwartet.

Die Bahn transportiere Guter vorwiegend auf langeren Strecken (Uber ca. 150 km)
wirtschaftlich. Zirka 75% der per Bahn transportierten Container werden Uber 250 km weit
beférdert.

Um eine Steigerung des Guteranteils auf der Bahn zu erreichen, missten die Wettbewerbs-
bedingungen verbessert werden. Durch Kosten, beispielsweise fur die Schienennetznutzung
oder die trotz Elektrifizierung abzufuhrende Mineraldlsteuer, seien die Wegekosten flr die
Bahn derzeit hoher als flr den Lkw. Die von DB Netz verlangten Nutzungsgebthren (fir das
Schienennetz) seien im Vergleich zu anderen europaischen Anbieten zudem sehr hoch.

Als unwirtschaftliches ,Sorgenkind® gelte der Einzelwagenverkehr. Die Zusammenstellung
der Zige und auch das spater wieder erforderliche Aufteilen und Verteilen an die
verschiedenen Ziele erfordere viel Arbeit, Sortier- und Personalaufwand. Zudem seien
solche Transporte nicht immer umweltfreundlich durchzufiuihren, z. B. wenn einzelne Wagen
mit einer groRen Lok Uber relativ weite Strecken zu einer Ladestelle beférdert und dort spater
wieder abgeholt werden muissen. Daher solle im Bereich des Einzelglterverkehrs
rationalisiert und die Zahl der daflr erforderlichen Ladestellen und Rangiereinrichtungen
reduziert werden.

Bei DB Cargo werden z.Z. Betriebsablaufe und Techniken optimiert. Im Sommer 2001
beginnend sollen 13.000 Giterwagen mit Satellitenortung ausgestattet werden, die von
Duisburg®® aus gelenkt und kontrolliert werden kénnen.

Die Unternehmen, die nicht im Hamburger Hafen ansassig sind, werden im Conatinerverkehr
Uber den Bahnhof Hamburg-Billwerder an das Schienennetz angebunden. Zusatzlich diene
dieser Bahnhof auch den Unternehmen aus dem Hamburger Umland zur Verladung der
Container. Von Billwerder aus werden alle wichtigen Wirtschaftszentren Deutschlands im
.,Nachtsprung“ angefahren.

Neben den Standardverkehren gebe es auch spezialisierte Verkehre, wie einen Paketdienst
fur die Dt. Post AG, bei welchem Ziige zum Pakettransport mit 160 km/h Spitzengeschwin-
digkeit durch Deutschland fahren.

Die im Hafen per Lkw transportierten Guter werden meist nicht direkt in die GVZ
transportiert, sondern von verschiedenen Firmen im Hafen weiterverarbeitet bzw. veredelt,

% Zahlen - Daten - Fakten 2000 (DB Cargo): Streckennetz ca. 37.500 km, Transportleistung in Tonnenkilometer rund 76,8
Milliarden pro Jahr, Mitarbeiter/innen rund 36.000 und 1.600 Auszubildende, Jahresumsatz 6,9 Milliarden DM, Investitionen ~
knapp 800 Millionen DM, Fahrzeuge: 118.000 Giiterwagen / 4.100 Lokomotiven, Jahrliche Transportmenge ~288 Millionen
Tonnen, Zuge 6.000 pro Tag / 1,4 Millionen pro Jahr

% Der Bund habe der Bahn den Auftrag erteilt, die transportierte Gitermenge bis 2015 zu verdoppeln.
% Kundenservicezentrum von DB Cargo
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bevor sie weiterverschickt werden. Solche Kurzstreckenverkehre kdnne die Bahn derzeit
nicht kostengunstiger leisten.

Zur Zeit kamen direkte Verkehre zwischen den westlichen und dstlichen GVZ im Hamburger
Hafen nur selten vor. Die Infrastruktur der Hafenbahn zwischen den GVZ sei hierflr
ausreichend.

9.7 Gemeinsamer Brief an die Senatoren fiir Stadtentwicklung,
Bau, Umwelt und Wirtschaft und den Blirgermeister

BEIRAT FUR STADTTEILENTWICKLUNG
Fraktionen des Ortsausschusses Wilhelmsburg,
Blrgerverein Wilhelmsburg und Forum Wilhelmsburg

Der Vorsitzende:
Thomas Giese
Herrn Blrgermeister
Ortwin Runde
23. Mai 2000

Sehr geehrter Herr Blrgermeister Runde,

die voranschreitenden Planungen und das Trassenfindungsverfahren fur die A 252
(Hafenquerspange) betrachten wir mit groRer Sorge, da wir und mit uns viele Menschen im
Stadtteil zusatzliche Belastungen fur Wilhelmsburg beflrchten.

Wilhelmsburg ist, bedingt durch seine besondere Lage auf der Elbinsel, seit langem Trager
fur viele wesentliche Bausteine der Hamburger Entwicklung. Hafen, Verkehrswege und
grofRe infrastrukturelle Leistungen sind von den Wilhelmsburgern, wenn auch oft mit grof3en
Schwierigkeiten verbunden, flr das Funktionieren der Stadt Hamburg akzeptiert und auf sich
genommen worden.

In diesem Sinne wollen wir nun auch zur Trassenfindung der A 252 beitragen, damit die
neue Verbindung zwischen den Autobahnen A 7 und A 1 mdglichst vertraglich fir den
Stadtteil und damit auch fir die Gesamtstadt gestaltet werden kann.

In einer nicht alltaglichen Gemeinsamkeit haben sich die Fraktionen des Ortsausschusses,
der Burgerverein Wilhelmsburg und das Forum Wilhelnsburg am 12.05.2000 unter der
Federfihrung des Beirates flr Stadtteilentwicklung zusammengefunden und mit der
Ortsamtsleiterin die Sorgen um zusatzliche Belastungen des Stadtteils ausgetauscht sowie
erste Uberlegungen zu einer stadtteilvertraglichen Gestaltung der Hafenquerspange
angestellt.

Wir mochten Ihnen heute in kurzen Worten unsere Ideen unterbreiten, verbunden mit der
Bitte, diese bei den weiteren Planungen zu berlcksichtigen.

Grundsatzlich besteht bei den Gesprachspartnern die Bereitschaft, zum Wohle der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung Hamburgs, die nérdlichste Trasse, analog zur Variante C
12- D 12 mitzutragen. Bei der Planung dieser Trasse sollte allerdings unbedingt
berlcksichtigt werden, dass die zukunftige Entwicklung Wilhelmsburgs nicht durch die
zusatzliche Verkehrstrasse eingeschrankt wird. Insbesondere die Entwicklungsméglichkeiten
Wilhelmsburgs nach Norden in Richtung Hafencity und nach Suden in Richtung Binnenhafen
missen fur die zuklnftige Gestaltung des Stadtteils erhalten bleiben.

Bei der jetzt durch die Baubehdrde favorisierten Planung der Hafenquerspange (Variante C
22) bestehen aus unserer Sicht erhebliche Bedenken wegen der Einschrankung der
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wirtschaftlichen Entwicklung Wilhelmsburgs im Bereich Stenzelring, der Auswirkungen durch
Larm auf die benachbarten Wohngebiete, der Einschrankungen der Aufenthalts- und
Freizeitqualitat am Ernst August-Kanal und der negativen Anmutung einer weiteren
Hochstralde durch den Stadtteil.

Wir moéchten vorschlagen, die Machbarkeit der Trasse C 12 - D 12 noch einmal zu
untersuchen und auf eine Anbindung der Wilhelmsburger Reichsstralle im
Verflechtungsknoten zu verzichten. Vielleicht kann auch der Arbeitsbereich Verkehrssysteme
und Logistik an der Technischen Universitat Hamburg-Harburg bei der Suche nach einer
kreativen Lésung hinzugezogen werden.

In den Fraktionen des Ortsausschusses, im Blrgerverein, im Forum Wilhelmsburg und im
Beirat flr Stadtteilentwicklung sind alle wesentlichen Gruppierungen der Bevolkerung und
der Wirtschaft in Wilhelmsburg vertreten. Gemeinsam sehen wir eine Chance, die grofe
Hamburger Aufgabe - eine Hafenquerspange fir den Stadtteil Wilhelmsburg - akzeptabel
mitzugestalten. Wir wirden uns sehr freuen, wenn Sie uns in unserem Bemihen
unterstitzen wirden, eine tragfahige Losung flir Hamburg und fir Wilhelmsburg zu finden.

Wir haben uns erlaubt, ein gleichlautendes Schreiben an den Stadtentwicklungssenator, den
Bausenator, den Umweltsenator und den Wirtschaftssenator zu senden.

Mit freundlichen GrifRen

Thomas Giese (Vorsitzender des Beirates fur Stadtteilentwicklung Wilhelmsburg)
Fred Rebensdorf (Vorsitzender der SPD-Fraktion im Ortsausschuss Wilhelmsburg)
Lutz Neysters (Vorsitzender der GAL-Fraktion im Ortsausschuss Wilhelmsburg)
Ewald Siernicki (Vorsitzender der CDU-Fraktion im Ortsausschuss Wilhelmsburg)
Hans-Ulrich Seumenicht (Vorsitzender des Bulrgervereins Wilhelmsburg)

Manuel Humburg (FORUM Wilhelmsburg)

Ergidnzende Bemerkung der AG:

Dieser Brief — bisher nicht beantwortet - dokumentiert die Wilhelmsburger Einheit gegen die
derzeit geplante Trasse der Hafenquerspange. Er wurde vor Beginn der Zukunftskonferenz
verfasst.

Die im Brief vorgeschlagene Trasse C12-D12 ist auch als "Kuhlmanntrasse" bekannt. Zum
derzeitigen Planungsstand siehe 9.4.3 Linienbestimmung im letzten Absatz; unsere
Stellungnahme finden Sie in 3.3 Hafenquerspange ohne Trennwirkung, S. 57.
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