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Glossar

Aerosol

Aktionsplan

Alarmschwelle

Anlagen

Emissionen

Gemisch aus festen oder fliissigen Schwebeteilchen (Partikeln) und einem Gas, Ublicher-
weise der Luft.

ein nach der 22. BImSchV (auBer Kraft) aufzustellender Plan fur kurzfristig wirksame
MaRnahmen, mit dem Ziel die Gefahr der Uberschreitung von Grenzwerten zu verrin-
gern. Mit Inkrafttreten der 39. BImSchV wird nur noch der Begriff ,Luftreinhalteplan”
verwendet, bei der Gefahr der Uberschreitung von Alarmschwellen ggf. auch ,Plan fiir
kurzfristig zu ergreifende MaBnahmen®.

Wert, bei dessen Uberschreitung bei kurzfristiger Exposition eine Gefahr fiir die mensch-
liche Gesundheit besteht und bei dem umgehend MaRnahmen zu ergreifen sind.

alle ortsfesten Einrichtungen wie Fabriken, Lagerhallen, sonstige Gebdude und andere
mit dem Grund und Boden auf Dauer fest verbundene Gegenstande. Zu den Anlagen ge-
horen ferner alle ortsveranderlichen technischen Einrichtungen wie Maschinen, Gerate
und Fahrzeuge sowie Grundstiicke ohne besondere Einrichtungen, sofern dort

Stoffe gelagert oder Arbeiten durchgefiihrt werden, die Emissionen verursachen kdnnen;
ausgenommen sind jedoch 6ffentliche Verkehrswege.

Luftverunreinigungen, Gerausche, Licht, Strahlen, Warme, Erschiitterungen und dhnliche
Erscheinungen, die von einer Anlage (z. B. Kraftwerk, Millverbrennungsanlage) ausgehen
oder von Produkten (z. B. Treibstoffe, Kraftstoffzusatze) an die Umwelt abgegeben wer-
den.

Epidemiologische Studien

Euro-Normen

Studien Uber Faktoren, die zu Gesundheit und Krankheit von Individuen und Populatio-
nen beitragen.

Abgasnormen, bei denen EU-weit geltende Emissionsgrenzwerte fiir einzelne Schadstof-
fe im Kraftfahrzeugbereich festgelegt sind. Fiir Pkw gelten Euro 1 bis Euro 6, fir Lkw und
Busse ab 3,5 t gelten Euro | bis Euro VI.

Genehmigungsbedirftige Anlagen

Grenzwert

Anlagen, die in besonderem MaRe geeignet sind, schadliche Umwelteinwirkungen oder
sonstige Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen fiir die Nachbar-
schaft oder die Allgemeinheit herbeizufiihren. Welche Anlagen genehmigungsbediirftig
sind, ist im Anhang der 4. BImSchV festgelegt.

ein Wert, der aufgrund wissenschaftlicher Erkenntnisse mit dem Ziel festgelegt wird,
schadliche Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und/oder die Umwelt insge-
samt zu vermeiden, zu verhiiten oder zu verringern und der innerhalb eines bestimmten
Zeitraums erreicht werden muss und danach nicht Gberschritten werden darf.

Hintergrundbelastung

Hot-Spot

Immissionen

groBraumige Schadstoffkonzentration in Abwesenheit lokaler Quellen.
Ort mit besonders hoher Schadstoffbelastung.

auf Menschen (und Tiere, Pflanzen, Boden, Wasser, Atmosphare sowie Sachgiter) ein-
wirkende Luftverunreinigungen, Gerausche, Erschiitterungen, Licht, Warme, Strahlen.



Jahresmittelwert

Kurzzeitwert

arithmetisches Mittel der Stundenmittelwerte eines Kalenderjahres (soweit nicht anders
angegeben).

kurzzeitig auftretender Belastungswert z. B. als Stunden- oder Tagesmittel im Gegensatz
zu dem langfristigen Jahresmittelwert.

Luftreinhalteplan (auch Luftqualitdtsplan)

Plan, in dem MaRnahmen zur Erreichung der Immissionsgrenzwerte festgelegt sind.

Luftverunreinigungen

Modal Split

Veranderungen der natilirlichen Zusammensetzung der Luft, insbesondere durch Rauch,
Ruf3, Staub, Gase, Aerosole, Dampfe, Geruchsstoffe o0.3. Sie kdnnen bei Menschen Belas-
tungen sowie akute und chronische Gesundheitsschadigungen hervorrufen, den Bestand
von Tieren und Pflanzen gefdhrden und zu Schaden an Materialien fihren. Luftverunrei-
nigungen werden vor allem durch industrielle und gewerbliche Anlagen, den StraRenver-
kehr und durch Feuerungsanlagen verursacht.

in der Verkehrsstatistik die Verteilung des Transportaufkommens auf verschiedene Ver-
kehrsmittel (Modi), hier Binnenschiff-, Bahn- und Kfz-Transport bzw. im Personenverkehr
auf Offentlichen Personenverkehr, motorisierten Individualverkehr, FuRverkehr und
Radverkehr.

Nicht genehmigungsbediirftige Anlagen

Nordrange

Offroad-Verkehr

Passivsammler

alle Anlagen, die nicht in der 4. BImSchV aufgefiihrt sind oder fiir die in der 4. BImSchV
bestimmt ist, dass fiir sie eine Genehmigung nicht erforderlich ist.

Sprachgebrauch fir die bedeutendsten, kontinentaleuropdischen Hafen der Nordsee
Uber die 80% des europdischen Umschlags abgewickelt wird (Hamburg, Bre-
men/Bremerhaven, Rotterdam, Antwerpen, Le Havre).

Verkehr auf nicht 6ffentlichen StraRen, z. B. Baumaschinen, Land- und Forstwirtschaft,
Gartenpflege und Hobbys, Militar.

kleine Réhrchen, die ohne aktive Pumpen Schadstoffe aus der Luft (iber die natrliche
Ausbreitung und Verteilung (Diffusion) aufnehmen und anreichern. Sie werden in kleinen
Schutzgehdusen mit einer Aufhdngevorrichtung z. B. an Laternenpféhlen montiert.

feinkdrniger Anteil des Gesamtschwebstaubs mit einem Durchmesser kleiner oder gleich
10 Mikrometer (10 um).

feine Kohlenstoffteilchen oder Teilchen mit hohem Kohlenstoffgehalt, die bei unvoll-
standiger Verbrennung entstehen.

Stundenmittelwert

Stick(stoff)oxide

TA Luft

Uber eine Stunde gemittelter Wert zur Anzeige von kurzzeitigen Belastungen.

die Summe von Stickstoffmonoxid und Stickstoffdioxid, ermittelt durch die Addition als
Teile auf 1 Mrd. Teile und ausgedriickt als Stickstoffdioxid in ug/m3.
Verwaltungsvorschrift der Bundesregierung zum BImSchG. Sie gilt fir genehmigungsbe-
dirftige Anlagen und enthalt Anforderungen zum Schutz vor und zur

Vorsorge gegen schadliche Umwelteinwirkungen.

Xl



Tagesmittelwert

TEN-V

Toleranzmarge

Umweltverbund

Zielwert

Xl

Uber einen Tag (24 h) gemittelter Wert zur Anzeige von kurzzeitigen Belastungen.

Verordnung Uber die Transeuropaischen Verkehrsnetze; Programm der EU zur Vernet-
zung des Binnenmarktes und zu Aufbau und Vereinheitlichung der Verkehrssysteme in
Landern der Europaischen Gemeinschaft.

der Prozentsatz des Grenzwerts, um den dieser unter den in der Richtlinie EG-RL 96/62
festgelegten Bedingungen Uberschritten werden darf.

nichtmotorisierte Verkehrstrager wie FuBganger und Fahrrader sowie 6ffentliche Ver-
kehrstrager

Wert, der mit dem Ziel festgelegt wird, schadliche Auswirkungen auf die menschliche
Gesundheit oder die Umwelt insgesamt zu vermeiden, vermindern oder zu verringern,
und der nach Moglichkeit innerhalb eines bestimmten Zeitraums eingehalten werden
muss.



1 Einflihrung

Fir die Freie und Hansestadt Hamburg (FHH) wurde im Jahr 2004 ein erster Luftreinhalteplan aufgestellt.
Im Dezember 2012 wurde dieser erstmalig fortgeschrieben. Bereits mit diesen Planen und deren Umset-
zung hat Hamburg groRe Anstrengungen unternommen, die Luftqualitdt zu verbessern. Mit einer Vielzahl
von Malnahmen ist es gelungen, fast alle gesetzlich vorgeschriebenen Ziel- und Grenzwerte einzuhalten
(siehe Kapitel 1.1, Tabelle 1).

Im Gegensatz zu vielen anderen europdischen Kommunen werden in Hamburg die Grenzwerte fiir Fein-
staub, aber auch der Tagesmittelgrenzwert fur Stickstoffdioxid seit einigen Jahren an allen Messstationen

eingehalten.

Allerdings treten in Hamburg an bestimmten verkehrsbelasteten StraBenabschnitten weiterhin Uber-
schreitungen des Jahresmittelgrenzwertes fiir Stickstoffdioxid auf. Aus diesem Grund wird hiermit die

2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fiir Hamburg vorgelegt.

Der Jahresmittelgrenzwert fiir Stickstoffdioxid von 40 ug/m? wird aktuell nicht nur in Hamburg tiberschrit-
ten. Anfang 2017 wurden allein in Deutschland 28 Luftqualitdtsgebiete (Stadte und Ballungsraume — u.a.
K6In, Miinchen und Stuttgart) von der Europdischen Kommission aufgefordert, schnellstméglich MaR-
nahmen zur Einhaltung des NO,-Grenzwertes einzuleiten. Die untenstehende Grafik zeigt die fiinfzehn
Stadte mit den bundesweit héchsten gemessenen Uberschreitungen des NO,-Jahresmittelwertes im Jahr
2016.

NO,-Jahresmittelwerte (ug/m?3) - Grenzwert: 40 pg/m?3
90

80
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Abbildung 1: NO,-Jahresmittelwerte 2016 der 15 am starksten belasteten Stadte Deutschlands



Nach dem Urteil des Verwaltungsgerichts (VG) Hamburg vom 5.11.2014 (9 K 1280/13) ist die Stadt ver-
pflichtet, ,, den derzeit giltigen Luftreinhalteplan so zu andern, dass dieser die erforderlichen MalRnahmen
zur schnellstmoglichen Einhaltung des lber ein Kalenderjahr gemittelten Immissionswertes fiir NO, von
40 pg/m3 enthilt.” Das Urteil ist seit dem 17.4.2015 rechtskraftig. Die vorliegende 2. Fortschreibung des
Luftreinhalteplans dient insbesondere auch der Umsetzung dieses Urteils. Sie enthalt die erforderlichen
weiteren MalBnahmen zur schnellstmoglichen Einhaltung des NO,-Grenzwertes.

Die MaBnahmen der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fiir Hamburg sind geeignet, die Einhaltung
des NO,.Jahresmittelgrenzwertes schnellstméglich zu gewéahrleisten und damit die Anzahl der betroffenen
Anwohner auf das geringstmogliche MaR zu reduzieren. Hierbei sind die Belange des Gesundheitsschutzes
und des Verkehrs sorgfdltig gegeneinander abgewogen worden. Neben einer Vielzahl von innovativen
Projekten, dem Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs, der Forderung der Elektromobilitdt wer-
den auch einzelne verkehrsbeschrankende MaRnahmen dazu fiihren, dass der NO,-Jahresmittelgrenzwert

in Hamburg schnellstmdglich eingehalten wird.

1.1 Gesetzlicher Auftrag

Mit der Richtlinie 2008/50/EG uber Luftqualitdt und saubere Luft fur Europa gibt die Europaische Union

(EU) verbindliche Luftqualitatsziele vor.

Die Vorgaben der EU-Richtlinie wurden mit der 39.Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verordnung (ber Luftqualitdtsstandards und Emissionshéchstmengen -
39. BImSchV) in deutsches Recht umgesetzt. In der 39. BImSchV sind alle Grenz- und Zielwerte fir Luft-
schadstoffe aufgefiihrt, die von den Landern und Kommunen eingehalten werden miissen. Hervorzuheben
sind die Schadstoffe Stickstoffdioxid (NO,) und Feinstaub (PMjo und PM,s), da fiir diese in stadtischen
Gebieten am ehesten Uberschreitungen der Grenzwerte auftreten kénnen. Die Grenzwerte fiir NO, sind
seit 2010 verbindlich einzuhalten, die Grenzwerte fir Feinstaub PMy, bereits seit 2005. Fir beide Luft-
schadstoffe gilt sowohl ein Grenzwert fiir die Belastung im Jahresmittel als auch ein Grenzwert fir die
Kurzzeitbelastung (Stunden- bzw. Tagesmittel). Seit 2015 ist auch fiir kleinere Feinstaubpartikel (PM, ) ein
Jahresmittelgrenzwert verbindlich einzuhalten. Bis auf den NO,-Jahresmittelgrenzwert werden in Ham-

burg alle Ziel- und Grenzwerte der 39. BImSchV eingehalten.



Tabelle 1: Einhaltung der Ziel- und Grenzwerte gemal} 39. BImSchV

Schadstoff Immissions- Mittelungszeit- zuléssige giiltig Einhaltung in
wert raum Uberschreitungen seit Hamburg
Grenzwerte
Schwefeldioxid 350 ug/m? 1 Stunde 24 2005 ja
SO
(502) 125 pg/m? 24 Stunden 3 2005 ja
Stickstoffdioxid 200 pug/m? 1 Stunde 18 / Jahr 2010 ja
NO
(NO2) 40 ug/m? 1 Jahr - 2010 nein
50 pg/m? 1 Tag 35/ Jahr 2005 ja
Feinstaub PM1o
40 ug/m? 1 Jahr - 2005 ja
Feinstaub PMz;5 25 pg/m? 1 Jahr - 2015 ja
Blei 0,5 pg/m3 1 Jahr - 2005 ja
Benzol 5 ug/m? 1 Jahr - 2010 ja
Kohlenmonoxid CO = 10 mg/m? 8 Stunden - 2005 ja
Zielwerte
Ozon 03 120 mg/m? 8 Stunden 25 /Jahr 2010 ja
Arsen 6 ng/m? 1 Jahr - 2013 ja
Cadmium 5 ng/m3 1 Jahr - 2013 ja
Nickel 20 ng/m3 1 Jahr - 2013 ja
Benzo[a]-pyren 1 ng/m? 1 Jahr - 2013 ja

Anforderungen aus der Rechtsprechung

In vielen europdischen Stadten und in fast allen deutschen GroRstadten kommt es zu Grenzwertiber-
schreitungen. Es hat sich eine umfangreiche Rechtsprechung entwickelt, die im Rahmen der Luftreinhalte-
planung zu bericksichtigen ist. Hinzuweisen ist hier insbesondere auf die Urteile des Europdischen Ge-
richtshofes (EuGH) in Sachen Janecek (Urteil vom 25.07.2008 — Az. C-237/07) und Client Earth (Urteil vom
19.11.2014, Az: C-404/13), auf das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts zum Luftreinhalteplan Wiesba-
den (Urteil vom 5.9.2013, Az: 7 C 21/12) sowie auf die Entscheidungen des VG Miinchen (Urteil vom
9.10.2012, Az: M 1 K 12.1046; VG Minchen, Urteil vom 21.6.2016, Az. M 1 K 15.5714), des VG Sigmaringen
(Urteil vom 22.10.2014, 1 K 154/12), des VG Wiesbaden (Urteil vom 30.6.2015, Az. 4 K 97/15 Wi), des VG
Dusseldorf (Urteil vom 13.9.2016, Az. 3 K 7695/15) und des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs (Be-
schluss vom 27.2.2017, Az. 22 C 16.1427).

Das VG Hamburg hat die Stadt dazu verurteilt, den derzeit giltigen Luftreinhalteplan so zu dndern, dass
dieser die erforderlichen MaRBnahmen zur schnellstmdglichen Einhaltung des (iber ein Kalenderjahr gemit-
telten Immissionswertes fiir NO, in Hohe von 40 pg/m? enthélt (VG Hamburg, Urteil vom 6.11.2014 — 9 K
1280/13 - juris).



In der Urteilsbegriindung hat das Gericht Vorgaben gemacht, die bei der Fortschreibung des Luftreinhal-

teplans zu beachten sind.

Danach ist bei der Entscheidung tber die in den Luftreinhalteplan aufzunehmenden MalRhahmen nicht
allein auf die Geeignetheit der MaRnahmen zur schnellstmoglichen Einhaltung der Immissionsgrenzwerte
abzustellen, vielmehr hat die Planung unter Bericksichtigung der verschiedenen betroffenen 6ffentlichen
und privaten Interessen in der Weise zu geschehen, dass das Ziel der Luftreinhaltung zu einem Ausgleich
mit jenen Interessen zu bringen ist. Die Luftreinhaltung zum Schutz der menschlichen Gesundheit stellt ein
sehr gewichtiges, aber kein absolutes, Vorrang vor allen anderen Interessen (und staatlichen Aufgaben)
geniefendes Ziel dar. Allerdings geht das Gericht davon aus, dass dem Schutz der Gesundheit der Men-
schen vor Luftverunreinigungen bei dem vorzunehmenden Ausgleich umso mehr an Gewicht zukommt, je
gravierender die Gesundheitsgefdhrdung ist und je langer diese andauert (VG Hamburg, a. a. O., Rn. 33).

Das Gericht hat weiter festgestellt, dass es von der Planungshoheit der Stadt gedeckt war, von verkehrs-
beschrankenden MalRnahmen abzusehen (VG Hamburg, a. a. O., Rn. 43). RechtmaBig war es auch, auf die
Einfihrung einer Umweltzone im Hinblick auf den geringen zu erwartenden Effekt und die erheblichen
wirtschaftlichen Belastungen, die mit einer Umweltzone verbunden sind, sowie auf eine City-Maut zu
verzichten (VG Hamburg, a. a. O., Rn. 44, 45).

Fehlerhaft sei der Luftreinhalteplan jedoch deswegen, weil die Stadt die nicht verkehrsbeschrankenden
MaRnahmen, die in ihrem Verantwortungsbereich méglich sind, nicht erkennbar mit dem gebotenen
Nachdruck verfolgt habe, um eine zeitnahe Verminderung der NO,-Belastung zu erreichen. Da sie ver-
kehrsbeschrankende Malnahmen einerseits nicht in die Fortschreibung aufnehmen wollte, andererseits
aber verpflichtet war, zum Schutz der Gesundheit der Bevdlkerung die Verminderung der NO,-
Immissionen bis auf den Jahresmittelgrenzwert so zeitnah wie méglich zu erreichen, hatte es besonderer

Anstrengungen im Bereich der sonstigen MaBnahmen bedurft (VG Hamburg, a. a. O., Rn. 47).

Im Hinblick auf die Fortschreibung des Luftreinhalteplans verlangt das VG Hamburg eine Priifung der
Stadt, welche MaRnahmen ihr technisch, wirtschaftlich und rechtlich Gberhaupt moglich seien, um die
NO,-Belastung in Hamburg moglichst kurzfristig auf den Jahresmittelgrenzwert nach § 3 Abs. 2 der 39.
BImSchV abzusenken, und mit welchem Zeithorizont sie umsetzbar seien. Dabei werde die Stadt Mal3-
nahmen anderer Rechtstrager, von denen nicht sicher ist, ob und wann sie ergriffen werden und wie sie
sich gegebenenfalls auswirken, nicht bertcksichtigen kdnnen. Hinsichtlich der so zu ermittelnden MaR-
nahmen, zu denen ausdricklich auch verkehrsbeschrankende MaRnahmen gehdren kénnen, habe die
Stadt zu gewichten, welche MalRnahmen unter Berticksichtigung ihres Beitrags zur Luftschadstoffvermin-
derung und damit zum Gesundheitsschutz sowie im Hinblick auf die damit verbundene Beeintrachtigung
anderer Offentlicher oder privater Interessen in die Planung aufgenommen werden sollen. Bei dieser Ge-
wichtung sei dem gesetzlich vorgegebenen und dem Gesundheitsschutz dienenden Ziel der NO,-
Verminderung angesichts des seit 2010 verbindlich einzuhaltenden Grenzwertes ein hoher Stellenwert
einzurdumen. Dementsprechend werde es einer konkret nachvollziehbaren Begriindung bediirfen, wenn
effektive MinderungsmalRnahmen aus finanziellen, wirtschaftlichen oder sonstigen Griinden nicht ergrif-

fen werden sollen (VG Hamburg, a. a. O., Rn. 50).

Vorsorglich hat das Gericht darauf hingewiesen, dass die Beklagte nicht verpflichtet sei, Gesetzesinitiati-
ven zur Schaffung des rechtlichen Rahmens fiir die Einfiihrung einer City-Maut oder mit dem Ziel einer
Aktualisierung der 35. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung
zur Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung - 35. BImSchV), durch
die die Voraussetzungen fir eine auch heute noch effektive Umweltzone geschaffen werden kdnnten, in
den zu andernden Luftreinhalteplan aufzunehmen. Zu derartigen Bemihungen um ein legislatives Tatig-
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werden kénne die Stadt nicht verpflichtet werden. Eine an den Bund gerichtete Gesetzesinitiative sei nicht

geeignet, das Ziel der Luftreinhalteplanung unmittelbar zu erreichen.

Ebenfalls vorsorglich hat das Gericht darauf hingewiesen, dass die Einflihrung einer Umweltzone in ihrer
derzeitigen gesetzlichen Auspragung gegenwartig nicht als verhaltnismaRig anzusehen sei, weil ihre Wir-
kung jedenfalls bei Diesel-Pkw nicht zu einer Verminderung des NO,-AusstoRes fiihren wiirde (VG Ham-

burg, a. a. 0., Rn. 51). Diese Feststellungen treffen weiterhin unverandert zu.

1.2 Luftreinhalteplanung in Hamburg

Die Behorde fiir Umwelt und Energie (BUE) ist nach der Geschiaftsverteilung des Senates die oberste Im-
missionsschutzbehorde der Freien und Hansestadt Hamburg und daher zustandig fir die Planung der
Luftreinhaltung des Stadtstaates. Sie erstellt im Bedarfsfall Luftreinhaltepldne und stellt sicher, dass etwa-
ige MalRnahmen sich unter Beachtung des Grundsatzes der VerhaltnismaRigkeit und entsprechend des
Verursacheranteils gegen alle Emittenten richten. Zudem beteiligt sie die Behdrde fiir Inneres und Sport
als zustdndige StralRenverkehrsbehérde gemal § 40 BImSchG sowie die Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr

und Innovation, soweit MaBnahmen im StraBenverkehr erforderlich werden (§ 47 Abs. 4 BImSchG).

Schon in den frihen achtziger Jahren hat Hamburg MaRnahmen zur Luftreinhaltung ergriffen. Sie wurden
unter anderem 1997 in der von der damaligen Umweltbehorde herausgegebenen Publikation , Luftrein-
haltung in Hamburg 1982 bis 2000 in Anlehnung an den 1994 herausgegebenen ,Umweltatlas Hamburg”

in Form von Karten, Graphiken und Erlduterungstexten dargestellt.

Ein erster Luftreinhalteplan wurde im Jahr 2004 aufgrund der Uberschreitung des NO,.
Jahresmittelgrenzwertes auf Basis der damals giiltigen Vorgaben der Europaischen Union, umgesetzt mit
der 22. BImSchV, erstellt. Im Jahr 2005 wurde aufgrund von PMj,-Tagesmittelgrenzwertlberschreitungen
in der HabichtstraRe zusatzlich ein Aktionsplan gegen Belastungen durch Feinstaub aufgestellt. Im Jahr
2012 wurde der Luftreinhalteplan von 2004 erstmalig fortgeschrieben.

Uber die Umsetzung der in den beiden Planen von 2004 und 2005 enthaltenen MaRnahmen wurde in der
1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fiir Hamburg aus dem Jahr 2012 berichtet. Der Umsetzungsstand
der 80 MalRnahmen der 1. Fortschreibung ist in Anhang Il aufgefiihrt. Die Mehrzahl der verkehrsbezoge-
nen MaBnahmen wird weitergefihrt und findet Eingang in die MaRnahmenpakete (MP) der

2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans.

Die bisherigen umfangreichen Hamburger MaRnahmen haben zur Verbesserung der Luftqualitat beigetra-
gen. Einzelwirkungen aller bisher umgesetzten MalRnahmen auf die Luftschadstoffbelastung sind aufgrund
der Uberlagerung vieler Einflussfaktoren messtechnisch nicht zu bestimmen. Die kontinuierlichen Mes-
sungen des Hamburger Luftmessnetzes zeigen die Entwicklung der Belastungssituation. Es ist zu beachten,
dass auch witterungsbedingte Einflisse zu deutlichen zwischenjédhrlichen Schwankungen der gemessenen

Schadstoffbelastungen fiihren kénnen.

Trotz des zurilickgehenden Trends der Immissionsbelastung wird der giiltige Jahresmittelgrenzwert fiir NO,
an den vier verkehrsnahen Messstationen sowie gemaR durchgefiihrter Schadstoffmodellierung auch an
weiteren Straenabschnitten mit hoher Verkehrsbelastung und verminderter Belliftung noch immer tber-

schritten. Somit sind weitere MaBnahmen zur Rickfiihrung der Belastung erforderlich.



Fiir die 2. Fortschreibung wurden insgesamt zehn thematische MaRnahmenpakete mit gesamtstadtischer
Wirkung definiert (vgl. Tabelle 2), die jeweils eine Vielzahl von EinzelmafRnahmen enthalten. Dazu zidhlen
bewdhrte oder erweiterte MaBnahmen der 1. Fortschreibung sowie neue MalRnahmen. Bei all diesen
genannten Themenfeldern ist Hamburg aktiv und entwickelt innovative Losungen auch in Kooperation mit
Partnern aus der Industrie.

Fir jedes der MaRRnahmenpakete wurde der jeweilige Beitrag zur Minderung der Belastung gutachterlich
quantifiziert. Die Ergebnisse sowie eine ausfiihrliche Beschreibung dieser umzusetzenden MalRnahmenpa-
kete finden sich in Kapitel 7. Dartiber hinaus enthalt Anlage Ill als Kurzibersicht fir jedes MaRnahmenpa-
ket ein MaBnahmenblatt mit Angaben zur Wirksamkeit, zu Investitionskosten und Realisierungszeitraum.

Tabelle 2: Die zehn MaRnahmenpakete (MP)

MP 1 Ausbau des OPNV

MP 2 Forderung des Radverkehrs

MP 3 Intermodale Angebote und Mobilitditsmanagement
MP 4 Verkehrsmanagement

MP 5 Busflottenmodernisierung Bus und Bahn

MP 6 Elektromobilitat

MP 7 Hafenverkehrslogistik

MP 8 Schifffahrt

MP 9 Stadt als Vorbild

MP 10 Energie

Uber die genannten zehn MaRnahmenpakete hinaus, die alle auf gesamtstadtischer Ebene ansetzen, wur-
den zundchst exemplarisch die Wirkungen von EinzelmaBnahmen zur lokalen Senkung der Immissionsbe-
lastung an ausgewadhlten StralRenabschnitten geprift. Ziel war es, hieraus beispielhaft weitere Optionen
zur Immissionssenkung an Straflenabschnitten zu ermitteln. Dazu zdhlen Durchfahrtsbeschrankungen,
Drosselung, Tempo 30/40, Verstetigung durch Optimierung der Lichtsignalanlagen (LSA) und der gezielte
Einsatz emissionsarmer Busse. Diese Berechnungsergebnisse waren die Basis fur die MaBnahmenentwick-
lung an den StraRenabschnitten, fiir die fiir das Jahr 2020 und dariiber hinaus weiterhin Uberschreitungen
des Grenzwertes prognostiziert wurden. Fir jeden dieser kleinraumigen Abschnitte wurden alle Moglich-
keiten der Belastungsminderung (u.a. Verstetigung, Verkehrsdrosselung, Lkw-
Durchfahrtsbeschrankungen, punktuelle Dieseldurchfahrtsbeschrankungen) abgeprift (vgl. Kapitel 7.2).

Dariiber hinaus wurden weitere Potenziale hinsichtlich E-Mobilitat (Taxen, Carsharing, Busse) berechnet.
Die Einflilhrung eines Biirgertickets, die Optimierung der Abgasnachbehandlung bei Euro-V-Bussen und
auch der Einsatz alternativer Kraftstoffe wurden gepriift.

Mit dem jetzigen Planentwurf knlipft der Senat an die bisherigen Erfolge der Luftreinhaltepolitik an und
ergreift  weitgehende  MaBnahmen, die zur schnellstméglichen  Einhaltung des  NO,-
Jahresmittelgrenzwertes und damit zum Schutz der menschlichen Gesundheit erforderlich sind.



Ebenfalls war fiir die 2. Fortschreibung des Hamburger Luftreinhaltplans auf Grundlage des Gesetzes lber
die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG) zu untersuchen, ob eine ,Strategische Umweltpriifung” (SUP)
durchgefiihrt werden muss. § 14 b Abs. 1 Nr. 2 UVPG sieht eine Strategische Umweltprifung bei Planen

und Programmen vor, die

entweder in der Anlage 3 Nr. 1 zum UVPG aufgefihrt sind oder
2. in der Anlage 3 Nr. 2 zum UVPG aufgefiihrt sind und fiir Entscheidungen Uber die Zuladssigkeit von in
der Anlage 1 aufgefiihrten Vorhaben oder von Vorhaben, die nach Landesrecht einer Umweltvertrag-

lichkeitsprifung oder Vorpriifung des Einzelfalls bedirfen, einen Rahmen setzen.

Plane und Programme setzen nach § 14 b Abs. 3 UVPG einen Rahmen fiir die Entscheidung tber die Zulds-
sigkeit von Vorhaben, wenn sie Festlegungen mit Bedeutung fiir spatere Zulassungsentscheidungen ent-
halten. Diese betreffen insbesondere Bedarf, GroRRe, Standort, Beschaffenheit, Betriebsbedingungen von

Vorhaben oder Inanspruchnahme von Ressourcen.

Grundsatzlich gehoren Luftreinhalteplane zu den in Anlage 3 Nr. 2 zum UVPG aufgefiihrten Planen und
Programmen. Die 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fiir Hamburg enthélt allerdings keine planungs-
rechtlichen Vorgaben fiir Vorhaben nach Anlage 1 zum UVPG. Ebenfalls werden keine anderen rechtlichen
Vorgaben durch die 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fiir Hamburg gesetzt, die zwingend Auswir-

kungen auf Vorhaben nach Anlage 1 haben.

Der Luftreinhalteplan enthélt vielmehr lediglich EinzelmaBnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat in
verschiedenen Bereichen. lhre genaue Ausgestaltung ist den jeweiligen MalRnahmenverantwortlichen
Gberlassen; es werden keine Festlegungen mit Bedeutung fur spatere Zulassungsentscheidungen getrof-
fen. Damit besteht bei der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans keine Verpflichtung zur Durchfiihrung

einer strategischen Umweltprifung.

GemaR § 47 Abs. 5 BImSchG ist die Offentlichkeit bei der Aufstellung oder Anderung eines Luftreinhalte-
plans durch die zustidndige Behdrde zu beteiligen. Der Plan muss fiir die Offentlichkeit zugénglich sein. Die
Aufstellung oder Anderung eines Luftreinhalteplans sowie Informationen {iber das Beteiligungsverfahren
sind in einem amtlichen Vero6ffentlichungsblatt und auf andere geeignete Weise 6ffentlich bekannt zu

machen.

Die Auslegung der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans Hamburg wird im Amtlichen Anzeiger (Teil Il
des Hamburgischen Gesetz- und Verordnungsblattes) sowie durch entsprechende Veroffentlichungen auf
der Homepage der BUE bekannt gemacht.

Der Fortschreibungsentwurf wird einen Monat bei der BUE flr interessierte Birger zur Einsicht 6ffentlich
ausgelegt. In einem Zeitraum bis zwei Wochen nach der Auslegung kann gegeniber der BUE schriftlich

Stellung genommen werden.

Auf der Internetseite der BUE kann der Fortschreibungsentwurf http://www.hamburg.de/luftreinhaltung/

wahrend der Auslegungsfristen und die Endfassung nach abschlieRender Bearbeitung und Bekanntma-

chung heruntergeladen werden.

Alle fristgemaR eingegangenen Stellungnahmen werden angemessen berlicksichtigt werden. Die Endfas-
sung der 2. Fortschreibung wird nach Fertigstellung im Amtlichen Anzeiger und auf der Internetseite der
BUE o&ffentlich bekannt gegeben. Eine Ausfertigung wird zwei Wochen zur Einsicht in der BUE ausgelegt
werden (vgl. § 47 Abs. 5a Satze 4-7 BImSchG).


http://www.hamburg.de/luftreinhaltung/

Mit der Auslegung der Endfassung wird auch der gesetzlichen Forderung (iber die Darstellung des Ablaufs
des Beteiligungsverfahrens sowie der Griinde und Erwagungen fiir die getroffene Entscheidung entspro-
chen werden.

1.3 Der Luftschadstoff Stickstoffdioxid (NO)

Stickstoffoxide (NO,) entstehen im Wesentlichen als Nebenprodukt bei Verbrennungsvorgangen aller Art
(z. B. industrielle Prozesse, Motoren, Heizungen) durch die Oxidation von Luftstickstoff (N,). Sie werden
hauptsachlich als Stickstoffmonoxid (NO) oder als Stickstoffdioxid (NO,) emittiert. Stickstoffoxide und
reaktive Kohlenwasserstoffe sind zusammen mit der Sonnenstrahlung Reaktionspartner fiir die photo-
chemische Ozonbildung (O3). Nicht direkt emittiertes NO, entsteht vor allem durch Oxidation von Stick-
stoffmonoxid (NO) durch Sauerstoff (O,) oder als Produkt beim Ozonabbau.

Warum unterscheidet man zwischen NO, und NO,?

Stickoxid (NO,) ist der Sammelbegriff fir Stickstoffmonoxid (NO), Stickstoffdioxid (NO,) und weitere Stick-
oxidverbindungen (z. B. N,0).

Stickoxide werden insbesondere bei Verbrennungsprozessen freigesetzt. Dabei besteht das Gemisch liberwie-
gend aus NO. Bei Anwesenheit von (Luft-)Sauerstoff oder weiteren Oxidationsmitteln wie beispielsweise Ozon
wird NO schnell zu NO, umgewandelt. Bei modernen Dieselfahrzeugen ist das NO/NO,-Gleichgewicht deutlich
zugunsten von NO, verschoben. Denn durch die hierin verbauten Katalysatoren zur Senkung von Kohlenstoff-
monoxid (CO)-Emissionen wird ein GroRteil der Stickoxide als direktes NO, freigesetzt und tragt direkt zur NO,-
Belastung bei.

NO, fiir Emissionen: Zur Beschreibung der Stickoxid-Emissionen wird in der Regel der NO,-Ausstof8 betrachtet.
Die Einheit hierbei kann Masse pro Zeit (z. B. t/a bei Industrieemissionen) oder Masse pro Strecke (g/km bei
Fahrzeugemissionen) sein.

NO, fiir Inmissionen: Die Belastung der Luft wird hingegen anhand der NO,-Konzentration (Immissionswert)
als Masse pro Volumen (z. B. ug/m3) beschrieben. Fiir NO, wurde ein Grenzwert festgelegt, da es die Gesund-
heit schadigen kann.

NO, ist ein wenig wasserlosliches Reizgas und gelangt deswegen beim Einatmen bis in tiefe Bereiche des
Atemtrakts. Es kann die Bronchien verengen, den Gasaustausch in der Lunge behindern, zu Atemwegs-
symptomen fiihren und Zellschaden oder entzlindliche Prozesse auslésen.

Sowohl zu den mit der NO,-Kurzzeitbelastung als auch mit der Langzeitbelastung verbundenen gesund-
heitlichen Auswirkungen liegen zahlreiche bevélkerungsbezogene Studien vor. Dabei wurden haufig ver-
kehrsbezogene Luftschadstoffe wie Stickstoffdioxid, Feinstaub, Ozon und weitere Parameter sowie der
Abstand zum Verkehr beziehungsweise zu HauptverkehrsstraBen betrachtet. Die folgende Zusammenstel-
lung beruht auf Literaturauswertungen der Weltgesundheitsorganisation WHO (WHO, 2013) und des
Schweizer Bundesamtes fir Umwelt (BAFU, 2015).

Ein kurzfristiger Anstieg der NO,-Belastung geht demnach mit einer Zunahme der krankheitsbedingten
Sterbefille einher (Zahl der Todesfélle Giber alle Krankheiten). Laut WHO lag die Sterblichkeit in einer Gro-
Renordnung von einer Zunahme der Todesfalle um 0,3 Prozent pro 10 ug/m3 Anstieg des hochsten Kurz-
zeitwertes (1-Stunden-Mittelwert) am Sterbetag und Vortag der NO,-Belastung. Ein Schwellenwert konnte



nicht ausgemacht werden. Die Ergebnisse waren unabhangig von der Feinstaubkonzentration, das heift,
dass die Wirkungen auf einen direkten Zusammenhang mit NO, hindeuten.

Bei kurzfristig ansteigender NO,-Belastung nimmt auch die Zahl an Krankenhauseinweisungen infolge von
Atemwegserkrankungen zu.

Langfristige Belastungen mit NO, gehen ebenfalls mit einer héheren krankheitsbedingten Sterblichkeit
einher. Diese fallt deutlicher aus als bei NO,-Kurzzeitbelastungen und basiert vor allem auf Atemwegser-
krankungen und Herz-Kreislauferkrankungen. Laut WHO treten krankheitsbedingte Sterbefdlle etwa fiinf
Prozent haufiger auf, wenn die NO,-Belastung um 10 pug/m? im Jahresmittel ansteigt.

Bei Kindern kdnnen sich als gesundheitliche Folgen von NO,-Belastungen Atemwegssymptome, zum Bei-
spiel Mittelohrentziindung, und, gemessen am Lungenwachstum und an der Lungenfunktion, eine beein-
trachtigte Lungenentwicklung zeigen. Auch bei der Entwicklung von Asthma bei Kindern spielen NO,
und/oder andere Parameter wie weitere Verkehrsschadstoffe oder die Ndhe zum Verkehr eine Rolle. Au-
Rerdem gibt es Hinweise auf geringere Geburtsgewichte in Gebieten mit héheren NO, Belastungen.

Bei Erwachsenen wurde bei dauerhafter Belastung mit NO, eine Beeintrachtigung der Lungenfunktion
beobachtet. Umgekehrt verbesserten sich die Lungenfunktionswerte bei Abnahme der Belastung.

Insgesamt zeigen viele Studien gesundheitliche Effekte im Zusammenhang mit kurzzeitiger oder langfristi-
ger NO,-Belastung auch im Bereich oder unterhalb der gegenwartigen Grenzwerte. Methodisch ist oft
schwer zu beurteilen, ob die beobachteten gesundheitlichen Effekte ausschlielich NO, zuzuschreiben sind
oder ob sie moglicherweise von anderen Verkehrsschadstoffen oder sonstigen EinflussgréRen tberlagert
werden. Dessen ungeachtet gelten Zusammenhange zwischen gesundheitlichen Befunden und NO, in der
AuRenluft, insbesondere eine erhdhte Sterblichkeit in Gebieten mit hoher NO,-Belastung, als wissen-
schaftlich belastbar und gut belegt. Ob NO, das Lungenkrebsrisiko erhoht, kann derzeit nicht klar beant-

wortet werden.



2 Schwerpunkte der Hamburger Luftreinhaltung

Luftreinhaltung in Hamburg ist eine wichtige und gesamtstadtische Aufgabe. Die Reduzierung von Indust-
rieemissionen wurde in den letzten Jahrzehnten bereits sehr erfolgreich umgesetzt. Heute steht die Redu-
zierung der Verkehrsemissionen im Fokus, die u.a. durch die Nichteinhaltung von Typengrenzwerten bei
Dieselfahrzeugen um mehrere Jahre verschleppt wurde. Dies stellt den wesentlichen Grund dafiir dar,
dass trotz des insgesamt zurlickgehenden Trends der Immissionsbelastung der giiltige Jahresmittelgrenz-
wert fir NO, an einzelnen StraBenabschnitten mit hoher Verkehrsbelastung und verminderter Bellftung
noch immer Uberschritten wird (s.a. Kap 6.3., letzter Abschnitt). Bundes- und europarechtliche Rahmen-
bedingungen zu einer schnellen Verbesserung des Emissionsverhaltens von Dieselfahrzeugen kénnen von
Hamburg nur bedingt beeinflusst werden, ebenso wenig wie private Kaufentscheidungen. Eine Besonder-
heit sind Grenzwertliberschreitungen in unmittelbarer Nahe zur Elbe aufgrund einer hohen Vorbelastung

durch den internationalen Schiffsverkehr.

Mit dem Hafen erfiillt Hamburg fiir Deutschland und Europa eine wichtige Funktion als Drehscheibe fir
Logistik und Verkehr. Der Hamburger Hafen ist nach Rotterdam und Antwerpen der groRte Umschlags-
platz in Europa. Der Transport der Waren von Hamburg in die europaischen Staaten erfordert ein entspre-

chendes Verkehrsnetz, auf das Hamburg als Wirtschaftsstandort in besonderer Weise angewiesen ist.

Hamburg steht damit in der besonderen Verantwortung, die Mobilitdt von Menschen und den Transport
von Giitern zu organisieren und gleichzeitig Gesundheitsbeeintrachtigungen der Hamburgerinnen und
Hamburger zu minimieren. Daher arbeitet Hamburg mit Hochdruck daran, die Stickoxidemissionen des

Hafens zeitnah zu senken.

Ziel der Hamburger Luftreinhaltung ist es, schnellstmoglich den gemalR der Europaischen Luftqualitats-

richtlinie vorgegebenen NO,-Jahresmittelgrenzwert zum Schutz der menschlichen Gesundheit einzuhalten.

Wie die Verursacheranalyse in Kapitel 5 zeigt, tragt mafRgeblich der motorisierte Verkehr, und hier insbe-

sondere Dieselfahrzeuge, zur hohen lokalen Immissionsbelastung und zur Grenzwertiliberschreitung bei.

Hamburg setzt daher in seiner Luftreinhaltestrategie auf eine Vielzahl von Initiativen und positiven Anrei-
zen, um die Flottenveranderung hin zu emissionsarmen und -freien Antrieben voranzutreiben, sowie auf
optimierte Rahmenbedingungen fir alle Mobilitatsbedirfnisse. Insgesamt beinhaltet die Strategie drei
Schwerpunktthemen, die zehn gesamtstadtisch wirksame MaRnahmenpakete (MP) enthalten und mit

hohem finanziellem Aufwand umgesetzt werden:

1. Hamburg setzt auf kontinuierlich verfolgte MaRnahmen zur Verbesserung des Angebots und zur
Schaffung von Anreizen fiir eine weitere Steigerung der Anteile des Radverkehrs und des Offentli-

chen Personennahverkehrs.

Der OPNV ist das Riickgrat des Hamburger Personennahverkehrs. Die Steigerung der HVV-
Fahrgastzahlen in den letzten Jahren zeigt den Erfolg der bereits durchgefiihrten Kapazitatsaus-
weitungen. Vielfaltige Erweiterungs- und Optimierungsmafnahmen sowohl der Bussysteme als
auch des Schienenpersonenverkehrs werden die Kapazitaten und vor allem die Attraktivitat weiter
steigern (> MP 1 Ausbau des OPNV). Hamburg hat sich zum Ziel gesetzt, die Angebote fiir den
Radverkehr deutlich und zligig zu verbessern und einen Radverkehrsanteil am Modal Split von
25 % zu erreichen. Dazu wurde im Juni 2016 das Biindnis fiir den Radverkehr geschlossen, welches

MaRnahmen in den Bereichen Infrastruktur, Service und Kommunikation vorsieht. Das Blindnis ist
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mit entsprechenden Ressourcen hinterlegt. Zum Beispiel stehen fiir den Ausbau der Velorouten
bis 2020 30 Mio. Euro aus dem Kommunalinvestitionsforderungsgesetz (KInvFG) bereit. Hinzu
kommen etwa 5 Mio. Euro Eigenanteil der FHH sowie Mittel fiir personelle Ressourcen, radver-
kehrsbezogene MaRnahmen der Bezirke, weitere StralenbaumalRnahmen, das Fahrradleihsystem,
die Ausweitung des Winternetzes, die Verbesserung der Datengrundlagen und weitere kommuni-
kative Elemente. Abgestimmt werden zurzeit mogliche Korridore fir Radschnellwege. Sofern még-
lich, sollen fiir den Bau der Radschnellwege Férdermittel des Bundes akquiriert werden. (>MP 2
Férderung des Radverkehrs). Vernetzte und flexiblere Mobilitatsangebote steigern die Attraktivi-
tdt des Umweltverbundes. Hamburg richtet u.a. weitere Mobilitdtsservicepunkte ein (Switchh-
Punkte) und weitet das Bike+Ride-Angebot deutlich aus (B+R). Im Rahmen des Projektes ,Betrieb-
liche Mobilitat zukunftsfahig gestalten” unterstitzt Hamburg verstarkt ab 2017 Hamburger Unter-
nehmen aktiv bei der Erarbeitung, Einfiihrung und Verbreitung von MalRnahmen zur schadstoffre-
duzierten Mobilitat. Die Parkraumbewirtschaftung in der inneren Stadt wird kontinuierliche opti-

miert und ausgeweitet (MP 3: Intermodale Angebote & Mobilititsmanagement).

Hamburg setzt auf den Wandel zu einem effizienten und emissionsarmen Kraftfahrzeugverkehr.
Die Flottenerneuerung in Verbindung mit dem technischen Fortschritt ist der zentrale Schlissel fur
die Verbesserung der Luftqualitat. Ziel ist es, Vorbild fur technisch-innovative Luftreinhaltung in
einer europadischen Groflstadt und Modellstadt fur die Entwicklung der Elektromobilitdt in
Deutschland zu werden.

Eine Vielzahl an MaRnahmen, Initiativen und positiven Anreizen wird kurz- und mittelfristig eine
deutliche Effizienzsteigerung des privaten Kraftfahrzeugverkehrs, des Busverkehrs und des stadti-
schen, regionalen und hafenbezogenen Wirtschafts- und Giiterverkehrs bewirken. Die Flottener-
neuerung in Verbindung mit dem technischen Fortschritt bei Emissionsminderung- und - ver-
meidung ist der zentrale Schlissel fir die Verbesserung der Luftqualitdt. Hamburg setzt eine Viel-
zahl von Anreizen, um die Flottenerneuerung hin zu emissionsarmen und —freien Bussen, Perso-
nenkraftwagen, Lieferfahrzeugen und Lastkraftwagen deutlich zu beschleunigen.

Ein weiteres wichtiges Themenfeld ist der Einsatz von Intelligenten Transportsystemen (ITS) zur

Vernetzung, Optimierung und Verstetigung der Verkehrsfliisse.

Mit dem Konzept Modellregion ,Smart Last Mile Logistics (Nachhaltige Metropol Logistik)” - ,,SMI-
LE“ — werden Konzepte fiir eine effiziente und stadtvertragliche CityLogistik erarbeitet und umge-
setzt. Kooperationsprojekte mit der Automobilindustrie zu Mobilitdtsangeboten und autonomem
Fahren zielen auf eine effizientere Nutzung des Verkehrssystems und eine Verstetigung des Ver-
kehrs, verbunden mit einer Minimierung von Emissionen (> MP 4 Verkehrsmanagement). Einsatz,
Erprobung und sukzessive Etablierung klima- und umweltschonender emissionsarmer Antriebs-
technologien werden bei den Verkehrsbetrieben und in Kooperationsprojekten mit der Wirtschaft

stetig vorangetrieben.

Konsequent fokussiert sich Hamburg auf die Einflihrung elektrischer oder anderer emissionsarmer
oder —freier Antriebe in allen Verkehrsbereichen und die dafiir notwendige Infrastruktur. Ab 2020
werden nur noch emissionsfreie Busse angeschafft werden. Hierzu hat Hamburg mit Berlin und
weiteren deutschen GroRstdadten eine gemeinsame Beschaffungsinitiative gegriindet. Im Rahmen
ihrer bestehenden Flottenerneuerungspolitik ersetzt die Hamburger Hochbahn jahrlich mehr als

60 Busse dlterer Abgasstandards mit Neufahrzeugen, die mindestens dem aktuell geltenden Ab-
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gasstandard entsprechen. Mit dem Ziel einer signifikanten Emissionsreduzierung werden im Zeit-
raum 2017-2019 vorfristig weitere 72 Busse nach Euro-VI-Norm beschafft. Im Schienenverkehr
setzt Hamburg auf den Einsatz von Elektrolokomotiven sowie auf die Elektrifizierung der Schienen-
strecken (> MP 5 Flottenmodernisierung Bus und Bahn). Hamburg treibt mit hoher politischer
Prioritat Initiativen, Projekte und Instrumente zum Ausbau der E-Flotten sowie der Ladeinfrastruk-
tur voran. Neben den von der Bundesregierung und aus Hamburger Klimaschutzmitteln geférder-
ten Projekten bilden die Beschaffungsinitiativen der Kammern zusammen mit den stadtischen Ak-
tivitaten die Basis fur die erfolgreiche Implementierung der Elektromobilitdt in Hamburg und der
Metropolregion. Hierbei steht die Elektrifizierung der Fuhrparks in der stadtischen Verwaltung,
den offentlichen Unternehmen und der Wirtschaft sowie in den Taxen- und Carsharingflotten im
Vordergrund. Hamburg verhandelt hierzu mit Betreibern von Carsharingflotten in Hamburg und
strebt mittelfristig eine Elektrifizierung dieser Fahrzeugflotten von mindestens 50 % an. Im Bereich
der Lieferverkehre befindet sich Hamburg zurzeit in Verhandlungen mit einem wichtigen Kurier-
Express-Paketdienstleister, nach dem das Unternehmen schrittweise bis 2025 eine vollkommene
Elektrifizierung seiner innerstadtischen Zustelldienste einfuhren will. Auf Initiative Hamburgs hat
das Bundesverkehrsministerium angekiindigt, zeitnah eine Erganzung des Personenbeférderungs-
gesetzes auf den Weg bringen, die den Ldndern ermoglichen wird, eigene gesetzliche Regelungen
zur deutlichen Emissionsminderung im Taxenverkehr und bei Mietwagen zu beschlieRen.

Als zentrale Grundlage fiir die weitere Entwicklung der Elektromobilitdat in Hamburg wird die ver-
fligbare Ladeinfrastruktur in Hamburg ausgebaut. Der Senat investiert dafiir bisher rd. 4,7 Mio. Eu-
ro (>MP 6 Elektromobilitdt). Nicht nur wird die bereits mit dem Masterplan Ladeinfrastruktur von
2014 beschlossene Zielzahl von 600 6ffentlich zugédnglichen Ladepunkten im Oktober 2017 er-
reicht sein, bereits jetzt wird ein weiterer Ausbau auf voraussichtlich 1.000 Ladepunkte bis 2019
angestrebt. Flr den stadtischen Fuhrpark sind nach Uberarbeiteten Beschaffungsvorschriften be-
reits seit 2016 vorrangig E-Fahrzeuge zu beschaffen. Bei der Vergabe von Bauleistungen wird der
Einsatz mobiler Maschinen mit modernsten Abgasnormen gefordert, um lokale Immissionsbelas-
tungen zu minimieren. Auch an die Beschaffung z. B. von Gartenmaschinen mit Verbrennungsmo-

tor werden entsprechende Anforderungen gestellt (>MP 9 Stadt als Vorbild).

Hamburg setzt zusatzlich auf MaBnahmen, die zu einer Minimierung der aus der Hafenfunktion

und dem Energiesektor resultierenden Luftbelastung fiihren.

Fir den Gutertransport zum und vom Hamburger Hafen spielt der Bahnverkehr sowohl hafenin-
tern als auch in den Seehafenhinterlandtransporten heute bereits eine wichtige Rolle. Zur Senkung
der Luftschadstoffemissionen aus dem StralRen- und Bahnverkehr werden mittel- bis langfristig der
fortlaufende Ausbau der Hafeninfrastruktur sowie die Weiterentwicklung von Verkehrsmanage-
ment-Programmen, wie ,smartPORT logistics”, beitragen (>MP 7 Hafenverkehrslogistik). Ham-
burg verfolgt aktiv das Ziel, die Luftschadstoffe im stadtnahen Hafenbereich zu reduzieren. Erste
MaRnahmen konnten bereits erfolgreich angestofen werden, wie zum Beispiel die Bereitstellung
einer externen Energieversorgung von Kreuzfahrtschiffen mit der Landstromanlage in Altona mit
einem Investitionsaufwand von rund 10 Millionen €. Langfristige Konzepte zur Verringerung der
Schadstoffbelastung, wie z. B. der Aufbau einer LNG-Infrastruktur oder der Aufbau einer externen
Energieversorgung fiir Containerschiffe, werden von allen beteiligten Vertretern aus Industrie,
Forschung, Reederverbdanden und Fachbehorden intensiv diskutiert und so schnell wie méglich in

die Umsetzung gebracht. Der Giitertransport per Binnenschiff ist eine der umweltfreundlichsten



Transportarten. Daher sollen auch die Binnenschifffahrt weiter gestarkt und die Hinterlandverkeh-
re ausgebaut werden. Ebenso werden Konzepte zur Modernisierung der hafeninternen Verkehre
wie Fahren oder Schlepper entwickelt (>MP 8 Schifffahrt). Mit der Hamburger Energiewende will
Hamburg einen eigenstdndigen Beitrag leisten, die Energieverbrduche weiter deutlich zu senken,
die Energieversorgung hin zu einer emissionsarmen Versorgung umzubauen und dabei den Anteil
der erneuerbaren Energien weiter zu steigern (>MP 10 EnergiemaBBnahmen). Ziel ist es, den ver-
bleibenden notwendigen Energiebedarf zunehmend und ziigig aus erneuerbaren Energien statt
mit fossilen Energietragern zu decken. Die Windenergieerzeugung soll so weit wie moglich ausge-
baut werden. Potenziale fiir die Installation von Solaranlagen bestehen insbesondere auf Dachfla-
chen. Dabei arbeiten auch die norddeutschen Bundeslander immer starker zusammen. Hamburg
bringt seine Potenziale als groRBes Verbrauchszentrum in Norddeutschland ein, die Energieeffizienz
zu verbessern und den Verbrauch flexibler zu machen, und unterstiitzt damit den dynamischen
Ausbau der erneuerbaren Energien in den angrenzenden Flachenldndern. Ein wichtiges Beispiel ist
hierzu das Projekt NEW 4.0, bei dem Hamburg und Schleswig-Holstein eine Schaufensterregion im
Rahmen des SINTEG-Forderprogramms des Bundes bilden und ein Konsortium aus namhaften Ver-
tretern aus Energiewirtschaft und Industrie in der Region Schliisseltechnologien fiir die Energie-
wende entwickeln wird. Auch die Stadtreinigung Hamburg leistet als stadtisches Unternehmen un-
ter anderem durch das geplante Zentrum fiir Ressourcen und Energie einen wesentlichen Beitrag
zur Ressourcenschonung, einer hocheffizienten energetischen Verwertung mit modernster Tech-

nik und damit auch zur Verbesserung der Luftqualitat.

All diese MaBnahmen fiihren zu einer Reduktion der in Hamburg von NO,-Grenzwertiiberschreitungen
betroffenen Stralenabschnitte auf einer Ldnge von ca. 41 km mit ca. 41.500 Betroffenen im Jahr 2014 auf
6,5 km mit ca. 4.675 Betroffenen im Jahr 2020 (vgl. Kapitel 7.1.11).

In einem zweiten Schritt wurde geprift, welche weiteren lokalen EinzelmaBnahmen an diesen verbleiben-
den StraRenabschnitten mit Grenzwertiiberschreitung umsetzbar sind. Die Ergebnisse der umfangreichen
Prifungen sind in Kapitel 7.2.2 dargestellt.
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3 Charakteristika des Untersuchungsgebietes

Hamburg liegt in der norddeutschen Tiefebene an der Unterelbe, rund 100 km entfernt von der Nordsee.
Das Stadtgebiet weist in weiten Teilen eine schwach ausgepragte Reliefierung mit ausgedehnten Mar-
schen im unmittelbaren Flussbereich der Elbe auf. Nérdlich und stdlich der Flussniederungen schlieRen
sich héher gelegene Geestflachen an, die durch Sand- und Gerdllablagerungen der eiszeitlichen Gletscher
entstanden sind. Die hochste Erhebung des Stadtgebietes ist der Hasselbrack, ein Nordauslaufer der Har-

burger Berge, mit einer Hohe von 116 m.

Hamburg ist grofRraumig von warm-gemaRigtem atlantischem Klima gepragt. Mit Durchschnittstemperatu-
ren von 18,6 °C im Juli und 2 °C im Januar ist das Klima deutlich milder als das des Ostlichen Hinterlandes
und wird bei einer durchschnittlichen jahrlichen Niederschlagsmenge von 762 mm von einer weitgehend
gleichmaRig Gber das Jahr verteilten hohen Feuchtigkeit bestimmt. Die haufig bei Regen vorherrschenden
westlichen Winde bedingen héhere Niederschlagsmengen in den westlichen Stadtteilen und etwas gerin-
gere Mengen im Osten.

Durch die windoffene Lage in der norddeutschen Tiefebene und die weiten Niederungsbereiche der Elbe
erfolgt eine verhaltnismaRig gute Durchliftung des Stadtgebietes. Es herrschen Winde aus westlicher bis
stidwestlicher Richtung sowie aus ostlicher bis stidostlicher Richtung vor. Die dominierenden westlichen
bis stidwestlichen Winde haben in der Regel héhere Geschwindigkeiten und wirken sich dadurch giinstig
auf das Ausbreitungsverhalten von Luftschadstoffen aus. Die Beeinflussung des Windes in bebauten Ge-
bieten ist jedoch komplex und kann z. B. durch Diiseneffekte oder Walzenbildung erhebliche Auswirkun-
gen auf die Verteilung von Luftschadstoffen haben. Austauscharme, windstille Wetterlagen mit schlechten
Ausbreitungsbedingungen sind vergleichsweise selten und treten liberwiegend in den Herbst- und Win-

termonaten auf.

Die Freie und Hansestadt Hamburg ist eine Millionenstadt mit derzeit ca. 1,86 Mio. Einwohnern. Die Stadt
ist gleichzeitig Zentrum der Metropolregion Hamburg mit Gber fiinf Mio. Einwohnern und eine der groR-
ten Industrie- und Handelsstadte Europas. Die Grundflache der Freien und Hansestadt Hamburg betragt
75.522 Hektar (ha) und wurde im Jahr 2015 wie folgt genutzt:

Tabelle 3: Bodenflachen in Hamburg 2015 nach Art der tatsachlichen Nutzung (Statistikamt Nord, 2017)

Nutzung Fliche [ha] Nutzung Fliache [ha]
Gebdude- und angrenzende Freiflaichen 28762 Wasserflachen 6329
Betriebsflachen 633 Erholungsflachen 5607
landwirtschaftlich genutzte Flachen 18 463 Waldflachen 5643
Verkehrsflachen 9030 Flachen anderer Nutzung 1054

Der hohe Anteil nicht bebauter Flaichen am Stadtgebiet weist darauf hin, dass, verglichen mit anderen
europaischen Grol3stadten, die Bebauung insgesamt eher aufgelockert ist, wobei deutliche Unterschiede
zwischen dem dicht bebauten Zentrum mit der historischen Innenstadt und deren Erweiterungen des
ausgehenden 19. und beginnenden 20. Jahrhunderts, der sich radial anschlieBenden aufgelockerten Nach-

kriegsbebauung und der Gberwiegenden Einzelhausbebauung am Stadtrand sichtbar werden.
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Das Stadtgebiet ist gegliedert durch das ,,Griine Netz“, ein umfangreiches System aus Griinflaichen, Natur-
schutzgebieten, Waldern und landwirtschaftlich genutzten Flachen, das sich in zwei griine Ringe und radia-
le, bis ins Stadtzentrum reichende Landschaftsachsen gliedert. Dieses ,,Griine Netz“ hat wichtige stadtdko-
logische Ausgleichsfunktionen. Von besonderer Bedeutung sind dabei die Naturschutzgebiete, die 9 % des
Stadtgebiets ausmachen (bundesweit der héchste Anteil aller Bundesldander) und die Landschaftsschutz-

gebiete, die 19 % umfassen.

Um dem Bevdlkerungswachstum in Hamburg gerecht zu werden, sollen in den kommenden Jahren min-
destens 10 000 Wohnungen pro Jahr genehmigt werden. Dies soll vor allem im inneren Bereich der Stadt
geschehen. So werden etwa innerstadtische Konversionsflachen (z. B. ehemalige Kasernen) genutzt oder
im Rahmen des ,,Sprungs lber die Elbe” Entwicklungsrdume auf den Elbinseln oder im Harburger Binnen-
hafen aktiviert. Dieser Fokus auf innere Entwicklung bietet Potenzial zur Schaffung einer umweltgerechten
Stadt der kurzen Wege, in der Wohnen, Arbeiten und Freizeitgestaltung in rdumlicher Nahe stattfinden
und die Bevolkerung viele Strecken komfortabel mit dem Fahrrad oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu-
riicklegen kann. Uberdies wird in kompakten Stadten die Energie- und Warmenetzinfrastruktur effizienter
genutzt als in diinn besiedelten Gebieten. Die raumliche Ndhe von Energieerzeugern und -verbrauchern ist
bei intelligenter Steuerung der Strom- und Warmenetze vorteilhaft (Energiemanagement). Kompakte
Baukorper des Geschosswohnungsbaus fihren im Vergleich zu kleinteiligen Einfamilienhausstrukturen zu

geringeren Warmeenergiebedarfen.

Gleichzeitig entsteht aber auch ein starkeres Nebeneinander von Wohnen, Verkehr und Gewerbe mit der

Herausforderung, fiir alle Bewohner gesunde, unbelastete Lebensverhéltnisse sicherzustellen.

Die Freie und Hansestadt Hamburg ist heute unter anderem bedingt durch ihre GréRe, ihre Lage und ihre
historische Entwicklung der groRte Verkehrsknotenpunkt Nordeuropas. Sie verfligt tiber den groRten See-
hafen Deutschlands und einen groRRen Verkehrsflughafen mit internationaler Anbindung und ist zuséatzlich
Ausgangspunkt bzw. Durchgangsland mehrerer Bundesautobahnen, BundesstraRen und Eisenbahnverbin-
dungen, die sowohl in das (ibrige Bundesgebiet als auch in entferntere europaische Regionen wie Skandi-

navien oder Osteuropa fiihren.

Im Bereich der StraBen- und Schienenanbindungen ist Hamburg wesentlich gepragt durch die Elbe, die
Querungen erforderlich macht. Im Wesentlichen gibt es fiir die Abwicklung der StraRenverkehre nur drei
Uberquerungsméglichkeiten, auf denen diese Verkehre entsprechend gebiindelt werden miissen. Dies
sind der Elbtunnel westlich der Elbinsel Wilhelmsburg (Bundesautobahn - BAB 7), die Querung der Bunde-
sautobahn BAB 1 im Osten sowie Briicken, die die Elbinsel mit dem noérdlichen und stidlichen Teil Ham-
burgs verbinden. Der 1911 er6ffnete ,Alte Elbtunnel” ist aus mehreren Griinden nur eine eingeschrankte
Querungsmoglichkeit und wird Giberwiegend von FuBgdngern und Radfahrern genutzt. Fir die Abwicklung
des Schienenverkehrs steht lediglich eine Verbindung tber die Elbinsel mit den Elbbriicken zur Verfiigung.
Im Bereich des Personenverkehrs gibt es fiir FuBganger und Radfahrer erganzend noch einige Fahrlinien
des Hamburger Verkehrsverbundes (HVV), die den nérdlichen Teil Hamburgs mit der Elbinsel bzw. dem

stidlichen Teil verbinden.

Zur Abwicklung der innerstadtischen Verkehre steht das HauptverkehrsstraBennetz zur Verfligung. Dazu
zdhlen neben vielen anderen leistungsfahigen Netzelementen die innerstadtischen Bundesstrallen und die
»Ringe”, die ringférmig um die Innenstadt angeordnet sind und eine wichtige Querverbindungsfunktion
erfillen. Im nachgeordneten Stralennetz sind bereits seit den 1980er Jahren in weiten Teilen der Freien
und Hansestadt Hamburg (ca. 50 % des StraRennetzes) Tempo-30-Zonen zum Schutz der Wohnbevélke-

rung eingerichtet worden.
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Zwischen dem Hamburger Hafen und dem Hamburger Stadtgebiet gibt es enge Verkehrsbeziehun-
gen. Rund 30 % der Containertransporte finden im Nahbereich statt, davon erfolgt der Gberwiegende Teil
per Lkw. Wahrend der Transport auf der StraBe mit Quelle und Ziel in den Siiden Hamburgs und in die
Region auf dem Bundesautobahnnetz abgewickelt werden kann, findet insbesondere der Anteil der Lkw-
Fahrten zwischen Hamburger Hafen und dem Hamburger Stadtgebiet nordlich der Elbe aufgrund der Lage
und Topografie Hamburgs auch Uber das Hamburger StadtstraBennetz statt.

Neben der starken Pragung Hamburgs durch den Hafen sind in Hamburg als dem wirtschaftlichen Zentrum
der Metropolregion und Norddeutschlands auch andere Wirtschaftszweige wie z. B. die Luftfahrt, die
Industrie, die Medizin, der Einzelhandel oder der Medienstandort Hamburg von hoher Bedeutung. Auch
fiir diese Bereiche ist eine zuverlassige Erreichbarkeit zwingend geboten. Hinzu kommen wichtige Ver- und
Entsorgungsverkehre.

Neben der regionalen Erreichbarkeit ist auch die internationale Erreichbarkeit Hamburgs von grofRer Be-
deutung fiir die Hamburger Wirtschaft. Insbesondere im Seeverkehr ist eine standige Erreichbarkeit Vo-
raussetzung fiir die Funktionsfahigkeit des Hamburger Hafens im europdischen Wettbewerbskontext.
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i} Luftqualitat in Hamburg

In der 39. BImSchV ist festgelegt, wie die Luftqualitidt in einem bestimmten Gebiet zu ermitteln ist. Sie
regelt, ab welchen Schadstoffkonzentrationen ortsfeste Messungen vorzunehmen sind und stellt konkrete
Anforderungen an Anzahl, Standort und Methode der Probenahme.

Die Uberwachung der Luftqualitdt erfolgt durch das Hamburger Luftmessnetz mittels kontinuierlicher
Messungen an den ortsfesten Messcontainern. Art und Lage der Messcontainer werden in Kapitel 4.1
beschrieben. Erganzend zu den ortsfesten Messungen erfolgen Messungen mittels sogenannter Passiv-
sammler, die in einem vereinfachten Messverfahren orientierende Werte zur Luftbelastung liefern.

Die seit der 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans erfassten Ergebnisse der kontinuierlichen Luftmess-
stationen sowie ausgewahlte Passivsammlermessergebnisse werden in Kapitel 4.2 vorgestellt.

Die Messergebnisse zeigen, dass in Hamburg insgesamt eine gute Luftqualitat herrscht, sich jedoch an
stark befahrenen Straen mit schluchtartiger Randbebauung erhéhte NO,-Konzentrationen einstellen
konnen. Diese erhohten Konzentrationen sind insbesondere in direkter Nahe zur Fahrbahn festzustellen
und nehmen mit Entfernung zum StraBenrand sowie in der Hohe rasch ab. Dies zeigen sehr deutlich die
Passivsammlermessungen im Umfeld der verkehrsnahen Messstationen (vgl. Kapitel 4.2.2) sowie die Mes-
sungen auf unterschiedlichen Héhen an den verkehrsnahen Messstationen (vgl. Kapitel 4.2.3).

4.1 Hamburger Luftmessnetz

Das Hamburger Luftmessnetz (HaLm) wird seit mehr als 30 Jahren vom heutigen Institut fiir Hygiene und
Umwelt (HU), dem Hamburger Landesinstitut fir Lebensmittelsicherheit, Gesundheitsschutz und Umwelt-
untersuchungen, betrieben und unterhalt aktuell 15 kontinuierlich messende ortsfeste Stationen. Die von
den gemall den Anforderungen der 39. BImSchV betriebenen Messstationen gelieferten Daten sind die
Grundlage zur Beurteilung der Luftqualitdit in Hamburg. Die Messergebnisse werden unter
http://www.luft.hamburg.de/ veréffentlicht.

Die 15 Messstationen teilen sich in Hintergrundmessstationen, Ozonmessstationen, verkehrsnahe Mess-
stationen und Sondermessstationen. An den Messstationen zur Uberwachung der Hintergrundbelastung,
der Ozonbelastung und an den Sondermessstationen werden alle Luftschadstoffe in 3,5 m Hohe ermittelt.
Demgegeniiber werden an den verkehrsnahen Messstationen die verkehrstypischen Parameter Stick-
stoffmonoxid (NO), Stickstoffdioxid (NO,), Kohlenstoffmonoxid (CO) und Benzol auf 1,5 m Héhe gemessen,
Feinstaub PM;, und PM, s hingegen auf 3,5m Hohe. An diesen Stationen werden seit Oktober 2015 Paral-
lelmessungen fir NO und NO, in 4 m Hohe durchgefiihrt. Somit liegen fiir die verkehrsnahen Messstatio-

nen NO,-Werte in der gesetzlich vorgegebenen Héhenspannbreite von 1,5 und 4 m vor.

Die folgende Abbildung 3 zeigt die Lage der verschiedenen Messstationen im Hamburger Stadtgebiet. Im
Anhang | sind die genauen Ortsangaben mit den Koordinaten aufgefiihrt. Eine ausfiihrliche Lagebeschrei-
bung der einzelnen Messstationen ist unter http://www.luft.hamburg.de/ veréffentlicht.
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® Hintergrundmessstation / Ozonmessstation
® Sondermessstation

® verkehrsnahe Messstation

@ Flughafen-Nord
@ Bramfeld

@ Habichtstrale

@ Blankenese Kieler Strale

: @ _ ® Sternschanze
/ (bis 2016)

Max-Brauer-Allee @  Stresemannstralle

@ Altona Elbhang ) )
® Finkenwerder-West @ Billstedt (his 2015)
® rinkenwerder-Airbus @ Kleiner Grasbrook @ Billbrook
@ Veddel

® Wilhelmsburg

@ Tatenberg (bis 2016)
® Neugraben

Stand Januar 2017

Abbildung 3: Standorte der ortsfesten Messstationen in Hamburg

Die Hintergrundmessstationen dienen der Uberwachung der allgemeinen Luftqualitit abseits des direkten
Einflusses von HauptverkehrsstraRen und pragenden Einzelemittenten. Die erfasste Belastung ist repra-
sentativ fur die groBrdumige Schadstoffbelastung gemaR 39. BImSchV. In den dufleren Bereichen des
Stadtgebietes liegt diese auf dem niedrigen Niveau der angrenzenden landlich geprdgten Regionen, wo-

hingegen sie in den inneren Bereichen durch die unterschiedlichsten stadtischen Quellen erhéht wird.

Folgende Hintergrundmessstationen werden aktuell im Luftmessnetz betrieben:
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Tabelle 4: Lage der Hintergrundmessstationen

Bez. Name Lage und Funktion

Olbersweg, am Weg zur Griinanlage am Elbhang; reprasentativ fiir die innerstad-

80KT  Altona Elbhang tische Belastung nahe des Kreuzfahrtterminals Altona

Pinkertweg, am Industriekanal nérdlich der Pinkertbriicke; reprasentativ fiir die

21BI Billbrook industrienahe Belastung.

Hafen/Kleiner Worthdamm, vor der Wasserschutzpolizeischule; reprasentativ fiir die Belastung

82HF Grasbrook im Hafengebiet

Ddnenweg im Sternschanzenpark, nahe der Buskehre; reprasentativ fiir die inner-

135T Sternschanze stidtische Belastung

Strafde Am Zollhafen; reprasentativ fiir die stadtische Belastung durch Industrie-

20VE Veddel und Autobahnnihe

Rotenhduser Damm, auf der Griinanlage im Wohngebiet; reprasentativ fiir die

61WB  Wilhelmsburg innenstadtnahe Belastung im weiteren Umfeld Industrie und Hafen

Im Jahr 2015 wurden die Messungen an der Hintergrundmessstation Billstedt beendet und stattdessen
reprasentative Messungen zur Hintergrundbelastung im Hafengebiet aufgenommen. Der Schiffsverkehr
stellt in Hamburg eine wesentliche Emissionsquelle dar und hat somit auch einen Einfluss auf die stadti-
sche Hintergrundbelastung. Mit dem Standort am Kleinen Grasbrook befindet sich die Messstation in

einem Gebiet, das von Industrie, Gewerbe und StralRen-, Schienen- und Schiffsverkehr gepragt ist.

An den Ozonmessstationen wird die Belastung der Umgebungsluft mit Ozon (O3) vornehmlich in weiter
auBerhalb gelegenen Stadtgebieten ermittelt, da hier die héchsten Ozonbelastungen an heifen Sommer-
tagen auftreten. An diesen Messstationen wird ebenfalls Stickstoffdioxid (NO,) gemessen, so dass diese
Messstationen auch als NO,-Hintergrundmessstationen fir den Stadtrand betrachtet werden kénnen.
Gemessen wird an den Standorten Bramfeld und Neugraben. In Tatenberg werden seit 2015 keine zusatz-
lichen Messungen der NO,-Belastung mehr durchgefiihrt, zum Jahreswechsel 2016/2017 wurde der Be-
trieb der Messstationen Tatenberg und Blankenese vollstdndig eingestellt. Zusatzlich fordert die 39. BIm-

SchV eine innerstadtische Ozonmessung, diese wird an der Station Sternschanze durchgefiihrt.

An den verkehrsnahen Messstationen werden die lokalen Belastungs-Hot-Spots durch den Kfz-Verkehr
Gberwacht. Sie liegen an StraBenabschnitten mit zumeist durchgehender, hoher Randbebauung und einer
sehr hohen Verkehrsdichte. Folgende verkehrsnahe Messstationen werden aktuell im Luftmessnetz be-
trieben:

Tabelle 5: Lage der verkehrsnahen Messstationen

Bez. Name Lage und Funktion
68HB  Habichtstrafie auf dem Parkstreifen vor den Hiusern Nrn. 59-61; Ausfallstrafle
64KS  Kieler Strafie hinter dem Parkstreifen vor Haus Nr. 13; Ausfallstrafie

auf dem Mittelstreifen zwischen den Fahrbahnen in H6he der Hiuser Nrn.
70MB = Max-Brauer-Allee = 92/94; dichter Baumbestand in engem Strafdenraum; beidseitiger Ver-
kehrseinfluss

vor Haus Nr. 95; enge Strafdenschlucht mit hoher Griinderzeit-Randbebauung;
Tempo 30 und Fahrverbot fiir Fahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht
iber 2,8 t auf dem rechten Fahrstreifen (aufier Linienbusse des HVV und
Rechtsabbieger)

17SM | Stresemannstrafde

19



Die Station StresemannstraBe wird bereits seit 1992 als Referenzstation fiir Luftqualitatsmessungen in
unmittelbarer Ndhe zum Verkehr an ihrem Standort betrieben, wohingegen die anderen ortsfesten Stati-
onen seit 1998 (Max-Brauer-Allee) bzw. seit 2002 (HabichtstraRe, Kieler StraRe) Daten liefern. Die Mess-
station in der Max-Brauer-Allee ist als einzige Hamburger Messstation in StraBenndhe auf einem Mittel-
streifen direkt zwischen den Fahrbahnen positioniert und damit beidseitig den Verkehrsemissionen ausge-
setzt, wahrend die Gbrigen verkehrsnahen Luftmessstationen die Luftqualitdt am Fahrbahnrand vor den
Hauserfronten analysieren.

Zusétzlich zu den oben benannten Stationen gibt es drei Sondermessstationen, die die Belastung am Flug-
hafen Hamburg sowie am Airbus Werk in Finkenwerder (zwei Standorte) ermitteln.

Ergdnzend zu den Messungen des Luftmessnetzes mit seinen ortsfesten Messcontainern werden auch
Messungen mittels Passivsammlern durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser Messungen werden sowohl in das
Hamburger Transparenzportal eingestellt als auch in zusammenfassenden Messberichten auf
http://www.hamburg.de/luftreinhaltung/ verdffentlicht.

4.2 Ergebnisse der messtechnischen Uberwachung fiir Stickstoffdioxid (NO,)
4.2.1 Kontinuierliche Messungen an den Messstationen

Der seit 2010 einzuhaltende NO,-Jahresmittelgrenzwert in Hohe von 40 pug/m3 wird an den vier verkehrs-
nahen Luftmessstationen weiterhin Uberschritten. An allen weiteren Messstationen wird dieser Wert
eingehalten (vgl. Tabelle 6 und Abbildung 4). Der Kurzzeitgrenzwert von 200 pg/m3 als 1-Stundenmittel bei

18 zulassigen Uberschreitungen pro Jahr wird an sdmtlichen Stationen eingehalten.

Wie die Abbildung 5 zum Langzeitverlauf der NO,-Messergebnisse an den verkehrsnahen Messstationen
zeigt, war seit Beginn der Messungen an der Stresemannstralle bis zum Jahr 2000 ein starker Rickgang
der NO,-Belastung zu verzeichnen. Entgegen den Erwartungen stieg die Belastung jedoch wieder deutlich
an und erreichte 2006 einen Hochstwert. Hauptgrund fiir diesen Anstieg ist der steigende Anteil von Die-
selfahrzeugen. Hinzu kommt die Verschiebung des NO/NO,-Verhiltnisses zugunsten von NO, unter zu-
nehmendem Einsatz von Oxidationskatalysatoren zur Senkung der Kohlenstoffmonoxid-Emissionen bei
Dieselfahrzeugen ab Euro-2-Norm. Seit 2006 zeichnet sich wieder eine abnehmende Tendenz der NO,-

Belastung ab.

Von den unterschiedlichen Einflussgrofen auf die Luftbelastung dominieren neben dem Verkehr die me-
teorologischen Verhiltnisse. Unterschiedliche Witterungsbedingungen fiihren haufig zu Schwankungen
der Belastung und konnen langfristige Entwicklungstrends teilweise tiberlagern. So haben die strahlungs-
reichen heiRen Sommer in den Jahren 2003 und 2006 zu einer erhéhten NO,-Belastung insbesondere an

den verkehrsnahen Luftmessstationen beigetragen.
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Tabelle 6: Gemessene NO,-Werte fiir 2010 bis 2016

Anmerkung zur Tabelle:

Grenzwertliberschreitung fett dargestellt / *) Datenverfiigbarkeit nicht ausreichend / Quelle: HU, BGV

Jahresmittelwert [pug/m3]
Grenzwert 40 pg/m?

013

<+
i
(=}
N N

2012
2015

Hintergrundmessstationen (Messhéhe 3,5 m)

Altona Elbhang
Billbrook

Billstedt

Kleiner Grasbrook
Sternschanze
Veddel
Wilhelmsburg

33 31 32 31
25 26 24 25
34 32 30 31
30 28 27 27
36 36 35 34
28 27 26 26

Ozonmessstationen (Messhéhe 3,5 m)

Blankenese
Bramfeld
Neugraben

Tatenberg

17 16 17 16
18 16 17 17
15 16 15 13
17 17 15 N

Sondermessstationen (Messhéhe 3,5 m)

Finkenwerder Airbus
Finkenwerder-West

Flughafen-Nord

19 19 19 17
19 20 20 18
23 22 22 21

2016

26

34
27
35
27

17
18
15

18
20
23

Anzahl der Uberschreitungen Stun-
denmittelwert > 200 pg/m? bei 18

zulissigen Uberschreitungen

N on < n
- - - -
) ) <) o
N N N N
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0

verkehrsnahe Messstationen (Messhéhe 1,5 m/4 m zusdtzlich seit 2016)

Habichtstrafde
Kieler Strafde
Max-Brauer-Allee

Stresemannstrafie

64 57 58 63
50 45 46 48
65 63 62 62
57 58 54 49

62/59
47/46
58/49
50/47

2 5 11 7
0 0 0 0
1 1 0 3
1 5 1 0

2016

o ©O o o o o o

11/0

0/0
0/0
0/0
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Abbildung 4: NO,-Langzeitentwicklung an den Hintergrundmessstationen und Ozonmessstationen
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Abbildung 5: NO,-Langzeitentwicklung an den verkehrsnahen Luftmessstationen
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4.2.2 Passivsammlermessungen im Umfeld der verkehrsnahen Messstationen

GemadR den gesetzlichen Vorgaben der 39. BImSchV ist bei Messstationen zur Ermittlung der verkehrsna-
hen Belastung , der Ort der Probenahmestelle so zu wahlen, dass die Luftproben — soweit moglich — fir die
Luftqualitdt eines StraRenabschnitts von nicht weniger als 100 Meter Lange repradsentativ sind“. Die Er-
gebnisse der durchgefiihrten Messprogramme zeigen, dass die Luftschadstoffverteilung aufgrund ver-
schiedenster Einflussfaktoren duBerst komplex ist und bereits auf kleinstem Raum erhebliche Unterschie-
de im Konzentrationsniveau auftreten kénnen. In der Realitdt kann dem Anspruch der Reprdsentativitat

fir mindestens 100 Meter daher nicht immer entsprochen werden.

Um kleinrdumige NO,-Belastungsunterschiede naher zu untersuchen, wurde im Zeitraum von August 2013
bis Dezember 2014 ein Messprogramm mittels Passivsammlern im Umfeld der verkehrsnahen Messcon-
tainer durchgefiihrt. Abbildung 7 zeigt eine Passivsammler-Einheit (Sammler in Schutzgehduse) an einem
Laternenmast. Die passive Probenahme erfolgt mittels eines Diffusionssammlers, dessen Adsorptionsmit-
tel Stickstoffdioxid aus der AuBenluft bindet. Eine Probenahme dauert in der Regel vier Wochen. Nach

Abschluss der Probenahme wird die adsorbierte Menge NO, im Labor analysiert.

Im Zuge des Messprogrammes im Umfeld der verkehrsnahen Luftmessstationen wurden die Passivsamm-
ler in unterschiedlichen Abstanden zur Fahrbahn und zum kontinuierlich messenden Container angeord-
net. Der Einfluss der Messhdhe wurde durch vergleichbare Hohenanordnung der Sammler so gering wie
moglich gehalten. In den nachfolgenden Ausfiihrungen zu den Messergebnissen werden die aus den Mo-

natsmessungen gemittelten Jahreswerte flir 2014 angegeben.

Aus den Ergebnissen lassen sich im Wesentlichen zwei Einflussfaktoren auf die Héhe der Schadstoffkon-
zentration ableiten: der Abstand zur Stralle bzw. zur Emissionsquelle und die Bebauungsstruktur. Auch die
Ausrichtung der StraRe zur Hauptwindrichtung sowie der Baumbestand am Messort haben einen Einfluss
auf die Durchmischung und somit auf Messergebnisse. Baumreihen mit einer geschlossenen Laubdecke
wie z. B. am Standort der Messstation Max-Brauer-Allee erschweren in der Regel eine Abstromung der

belasteten Luft und folglich die Verdlinnung der Schadstoffkonzentration.

Die Ergebnisse des Messprogrammes bestatigen bei allen Messreihen die schnelle Abnahme der Schad-
stoffkonzentration mit zunehmender Entfernung zur StraRe (Emissionsquelle) (siehe Abbildung 6). Abge-
sehen davon herrschen an den einzelnen Messstationen stets unterschiedliche kleinrdumige Besonderhei-
ten vor, die die Héhe der Schadstoffkonzentration beeinflussen. Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick

Uber die Ergebnisse der Untersuchungen gegeben.
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Abbildung 6: Abnahme der NO,-Konzentration mit Entfernung zum
StraBenrand
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HabichtstraRe

In der Habichtstrale wurde die maximale Belastung am Standort des Messcontainers gemessen. Die Ab-
weichung zwischen den kontinuierlichen Messungen in 1,5 m Héhe (58 ug/m3) und dem Ergebnis der

Passivsammlermessungen auf gleicher Héhe (61 pg/m3) betrug 3 ug/m3.

Auf der dem Messcontainer gegeniberliegenden Straflenseite wurde eine NO,-Konzentration von

45 pug/m? gemessen. Auch die Messungen im Studosten jenseits der Kreuzung zur Bramfelder StraRe zeigen

mit 44 ug/m?* und 46 ug/m? dhnlich geringe Uberschreitungswerte.

Nordwestlich des Messcontainers auf Hohe der Schule am Tieloh lag die Belastung an der geschlossen
bebauten StraRenseite bei 50 pg/m3, im Bereich der offenen StraRenseite hingegen bei nur 45 pg/m?3,

gemessen jeweils direkt am Fahrbahnrand.

Abseits der Fahrbahn nimmt die Belastung zligig ab. So betrug die Belastung in dem direkt am Schulhof
gelegenen FulBweg ,Hellbrookstieg” bei einem Abstand von circa 40 m zum Fahrbahnrand der Habicht-

straRe nur noch 27 pg/m3 und lag damit auf dem Niveau der fir die stadtische Hintergrundbelastung re-

prasentativen Messstation im Sternschanzenpark.

Dieser Verdinnungseffekt ist ebenfalls gut zu erkennen an den Messergebnissen auf Hohe des Herbsts-
wegs im nordwestlichen Untersuchungsgebiet. Bereits der Abstand des Gehweges zwischen zwei an den
StraBenbdumen befestigten Messpunkten lasst die NO,-Belastung um 3 pug/m?2 absinken. Noch deutlicher
ist das Ergebnis auf der gegeniberliegenden StraRenseite: Wahrend am StraRenrand vor der geschlosse-
nen Bebauung noch 55 pg/m3 gemessen wurden, liegt die Belastung in der angrenzenden SeitenstralRe
Herbstsweg bereits in ca. 15 m Entfernung zum Fahrbahnrand der HabichtstraRe bei nur noch 33 pg/m?3.
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Abbildung 8: Passivsammler-Messpunkte HabichtstraRRe
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Kieler StralRe

Im Zeitraum der Passivsammlermessung an der Kieler StraRe betrug die mittels kontinuierlicher Messung

erfasste NO,-Belastung im Mittel 46 pg/m3, die mittels Passivsammler gemessene Belastung zeigte auf
gleicher H6he mit 50 pg/m? einen etwas héheren Wert. An der gegenlberliegenden StraBenseite wurde

eine straBennahe Belastung von 45 pg/m?3 gemessen.

Nimmt die Entfernung zur StraRBe weiter zu, reduziert sich die NO,-Belastung deutlich. Auf der straBenab-
gewandten Hausseite (im Hinterhof) auf Hohe des Messcontainers wurde eine NO,-Belastung von

30 pg/m3 gemessen. Dort ist der Einfluss der Emissionen der HauptverkehrsstraRe kaum mehr erkennbar.

Die im Messgebiet der Kieler StraRe hochste Belastung wurde mit 54 pg/m? sidlich des Messcontainers

gegeniiber der Freiflache an der Kreuzung zur StresemannstraRe festgestellt. Der unmittelbar angrenzen-

de Bushaltepunkt kénnte fir die erhéhte Belastung an diesem Punkt verantwortlich sein.
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Max-Brauer-Allee

In der Max-Brauer-Allee zeigten die Vergleichsmessungen am Messcontainer nur geringe Abweichungen
(2 ug/m?3 Differenz im Jahresmittel). Die hochste Belastung wurde mit 60 ug/m3 am Messcontainer sowie
an der sidlichen StraRenseite auf Hohe des Containers gemessen. An der nordlichen StraRenseite war die
Belastung hingegen mit 52 pg/m3 um 8 pug/m?3 geringer.

Stidwestlich des Containers auf Hohe des Gymnasiums wurde mit 43 ug/m? die geringste straBennahe
Belastung im Bereich des Messprogrammes festgestellt. Die zuriickgesetzte Bebauung ermdglicht hier
bereits eine deutlich bessere Durchliftung, welche sich positiv auf die Luftqualitat auswirkt.

Vor der geschlossenen Bebauung an der StraRenseite gegentiber dem Karl-Méller-Sportplatz wurde eine
Belastung von 55 pg/m?® gemessen. Im weiteren nordéstlichen StraRenverlauf in Richtung des Kreuzungs-
bereiches mit der HolstenstraBe ergaben die Messungen Werte von 48 und 50 pg/m3. Anders als auf Hohe
des Messcontainers waren hier keine deutlichen Unterschiede der Belastung zwischen den beiden Stra-
Benseiten festzustellen.

Bereits mit geringer Entfernung zur Max-Brauer-Allee nahm die NO,-Belastung merklich ab: In der StraRe
,Bei der Friedenseiche” betrug die NO,-Belastung nur noch 32 pg/m3. Dieser Wert ist im Vergleich zur
straRennahen NO,-Konzentration gering und unterschreitet den Grenzwert deutlich.
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Abbildung 10: Passivsammler-Messpunkte Max-Brauer-Allee
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Stresemannstrale

An der StresemannstraBe wurde am Messcontainer mit den Passivsammlern im Vergleich zu den kontinu-

ierlichen Messungen eine leicht hohere NO,-Belastung gemessen (2 pg/m3).

Die hochste Belastung im untersuchten StrafRenabschnitt wurde auf der siidlichen Seite der Stresemann-
stralle auf Hohe des Messcontainers ermittelt. Der Messpunkt befand sich an einem Laternenmast direkt
am Fahrbahnrand und somit unmittelbar angrenzend zum Emissionsort. Eine weitere Ursache der hohen
Belastung in diesem Bereich liegt moglicherweise in der senkrechten Ausrichtung der StraRenschlucht zu
der in Hamburg vorherrschenden Hauptwindrichtung Stid-West. In der dem Wind abgewandten Seite
(Lee) kénnen Verwirbelungen entstehen, die den Schadstofftransport erschweren und so zu einer Kon-

zentrationserhéhung fiihren kdnnen.

Ostlich des Containers zeigt sich anhand der Messung in der MistralstraRe, wie rasch die Belastung mit der
Entfernung zum StraBenrand und bei zuriickgesetzter Bebauung abnimmt. In circa 25 m Entfernung zum
Fahrbahnrand der StresemannstraRe betrug die NO,-Konzentration nur noch 32 pg/m? und lag damit
deutlich unterhalb des Grenzwertes. Demgegeniiber wurde auf der gegenliberliegenden StraRenseite eine

Belastung direkt am Fahrbahnrand von 52 pug/m?3 gemessen.

Auch die westlich des Containers gelegenen Messpunkte verdeutlichen den Einfluss, den die Bebauung auf
die Schadstoffverteilung hat. Hier wurden NO,-Konzentrationen von 50 pg/m? (stidlicher Messpunkt) und
53 pg/m? (nérdlicher Messpunkt) gemessen. Es kann angenommen werden, dass die Offnung der Bebau-

ung an der sidlichen StralRenseite die Durchliftung an dieser Stelle begiinstigt.
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4.2.3 Messungen an den verkehrsnahen Messstationen in unterschiedlichen
Hoéhen

Wie in Abschnitt 4.2.1 dargestellt, ist die Immissionsbelastung eines Standortes abhdngig vom Abstand der
Emissionsquelle. Dabei reduziert sich die Schadstoffbelastung mit zunehmendem horizontalem und verti-
kalem Abstand zur Quelle.

Die Vorschriften fir die Aufstellung von verkehrsnahen Messstationen in der 39. BImSchV geben einen
maximalen Abstand von 10 m zum Fahrbahnrand vor und rdaumen hinsichtlich der Hohe der Luftproben-
ahme einen Spielraum zwischen 1,5 m und 4 m Hohe ein. Im Hamburger Luftmessnetz wird die NO,- Kon-
zentration an den verkehrsnahen Messstationen in 1,5 m Hohe gemessen.

Um zu untersuchen, wie sich die zuldssigen Unterschiede in der Probenahme auf die Messungen an den
Verkehrs-Hot-Spots auswirken, wird seit Ende 2015 an allen vier verkehrsnahen Luftmessstationen die
NO,-Konzentration zusétzlich auch in 4 m Hohe erfasst. Die Messergebnisse zeigen, dass die unterschiedli-
chen Standortbedingungen an den Messcontainern auch bei sehr geringen Hohenunterschieden bereits
erhebliche Auswirkungen haben kénnen.

Je nach Messort unterscheiden sich die Differenzen der Messwerte fiir die beiden Hohen. Aufgrund des
Abstandes von der Quelle (Auspuff) war die Belastung in 4 m Hohe in allen Féllen geringer als in 1,5 m
Hohe. Entscheidend sind auch die kleinrdumigen ortlichen Ausbreitungsbedingungen. In der Kieler StraRe
wurde in 2016 im Jahresmittel in 4 m Héhe nur eine um 1 ug/m?3 geringere NO,-Belastung gemessen. In
der Max-Brauer-Allee war die Belastung in 4 m Héhe hingegen um 9 ug/m? geringer. In der HabichtstraRe
und der StresemannstraRe lag der Belastungsunterschied bei jeweils 3 pg/m3. Vergleicht man die mo-
natsmittlere Belastung, konnen die Unterschiede sogar noch deutlicher ausfallen (vgl. Tabelle 7).

Tabelle 7: Vergleich der Messergebnisse 2016 in unterschiedlichen Hohen an den verkehrsnahen Luft-
messstationen

. . Differenz Mess- Differenz Mess-
. Jahresmittelwert Jahresmittelwert . . . .
Station in 1.5 m Hohe in 4 m Hohe ergebnisse im ergebnisse im
- Monatsmittel Jahresmittel
Max-Brauer-Allee I 58 pg/m3 49 yug/m? 5 bis 12 ug/m? 9 pg/m?
HabichtstraRe 62 pg/m3 59 pg/m3 -1 bis 6 pug/m? 3 pg/m?
Stresemannstrafie 50 pg/m?3 47 pug/m? 2 bis 6 ug/m? 3 pg/m3
Kieler Strafle 47 ug/m? 46 ug/m? - 1bis 1 pg/m? 1 pg/m?
4.2.4 Zusammenfassung der Ergebnisse der NO,-Messungen

Die Messergebnisse zeigen sehr deutlich, dass die NO,-Belastung in einem StraBenraum nicht gleichmaRig
verteilt ist. Bereits mit wenigen Metern Entfernung zum Emissionsort kénnen sowohl vertikal als auch
horizontal erhebliche Konzentrationsunterschiede auftreten. Das Konzentrationsniveau an einem Standort
ist stark von den lokalen Bedingungen abhangig und dabei zum Teil deutlichen kleinrdumigen sowie zeitli-
chen Schwankungen unterlegen. Dabei spielen sowohl Prozesse wie chemische Umwandlung oder Ver-

diinnung als auch Verwirbelungsprozesse eine wichtige Rolle. Das genaue Zusammenwirken dieser Pro-
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zesse und Einflussfaktoren an einem Standort ist jedoch in weiten Teilen unbekannt, was die Interpretati-

on von kleinrdumigen Konzentrationsunterschieden erschwert.

Dies fiihrt in der Konsequenz dazu, dass die punktuell an den Messcontainern erfasste NO,-Belastung
nicht direkt Gibertragbar ist auf die weitere Umgebung. Vielmehr miissen die Messergebnisse als Orientie-
rungsrahmen fiir die GroRenordnung des Belastungsniveaus an vergleichbaren Standorten verstanden
werden. Dies gilt insbesondere fiur die verkehrsnahen Messstationen, da hier, anders als bei den Hinter-
grundmessstationen, aufgrund der direkten Ndhe zur Emissionsquelle ,Stralenverkehr” sowohl Oxidati-
onsprozesse als auch Verwirbelungsprozesse eine besonders groRe Rolle spielen.

Der Abstand zur Stralle bzw. zur Emissionsquelle, die Bebauungsstruktur und die meteorologischen Ver-
haltnisse sind entscheidende Einflussfaktoren fir kleinrdumige Effekte, die langjdhrige Trends in einzelnen
Monaten oder Jahren teilweise liberlagern kdnnen. Aus diesem Grund sind fiir die Bewertung der Luftqua-
litat stets groRere Messzeitrdume heranzuziehen.

Die beschriebene kleinrdumige sowie zeitliche Variabilitdt der Luftbelastung und die Vielzahl der zum Teil
nur unvollstandig erklarbaren Einflussfaktoren fiihren auch dazu, dass die Berechnung der Luftqualitat
anhand von Modellen stets mit Unsicherheiten verbunden ist. Diese Vielfalt der Einflussfaktoren ist mo-
delltechnisch nur bedingt darstellbar (vgl. Kapitel 6). Dies gilt insbesondere fiir sogenannte Screening-
Modelle mit einem geringen raumlichen Detailierungsgrad, die modellbedingt auf Vereinfachungen fulRen.
Die 39. BImSchV lasst daher eine Unsicherheit bis 30 % bei der Modellierung der NO,-Belastung zu.
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5 Emissionsquellen und Verursacheranalyse

Die Immissionssituation wird insbesondere an den verkehrsnahen Luftmessstationen wesentlich durch
lokale Emissionsquellen gepragt. Regionale und Uberregionale Quellen tragen im Allgemeinen zur Hinter-

grundbelastung bei.

Folgende Emittenten kommen als Verursacher fiir die NO,-Belastung in Betracht:

° Verkehr: StraBenverkehr, Schiffsverkehr, Flugverkehr, Schienenverkehr und Offroad-Verkehr
(Verbrennungsmotoren in mobilen Maschinen und Geraten).

. Industrielle Quellen (z. B. Kraftwerke, Abfallverbrennungsanlagen).

. Kleinfeuerungsanlagen fiir Heizung, Warmwasserbereitung und Prozesswarmeerzeugung im
hauslichen und gewerblichen Bereich (Hausbrand und Kleingewerbe).

° Landwirtschaft und natiirliche Quellen.

In diesem Kapitel werden zunachst die relevanten lokalen Emittentengruppen fir Stickoxide (NO,) in
Hamburg vorgestellt (Kapitel 5.1) und anschlieBend deren Anteil an den NO,-Grenzwertiberschreitungen
an den verkehrsnahen Luftmessstationen analysiert (Kapitel 5.2).

5.1 Emissionsquellen

Fir die Emittentengruppen Verkehr, Industrie sowie Hausbrand und Kleingewerbe liegen Daten (iber die
emittierten Stickoxidmengen (NO,) vor oder wurden gutachterlich abgeschéatzt. Fiir die Mehrheit dieser
Emittenten konnten aktuelle Emissionsdaten fiir das Jahr 2014 ermittelt werden. Davon abweichend
musste fir die Emissionen des Schiffsverkehrs und des Schienenverkehrs aufgrund mangelnder Datenver-
fugbarkeit im Bearbeitungszeitraum das Jahr 2013 als Erhebungsjahr herangezogen werden. Die Emissi-
onsmengen der genehmigungsbediirftigen industriellen Anlagen lagen aufgrund des gesetzlich veranker-

ten vierjahrigen Berichtszyklus vollstandig nur fur das Jahr 2012 vor.

Zu den Emissionen, die durch die Landwirtschaft und nattrrlichen Quellen entstehen sowie zu den Emissi-
onsquellen der Ferntransporte, die ihren Ursprung aufRerhalb Hamburgs haben, kénnen keine Mengenan-

gaben gemacht werden.

Die Emissionsmengen sind zum einen Grundlage der Verursacheranalyse (siehe Kapitel 5.2) um beurteilen
zu kénnen, welche Emittenten als mogliche Verursacher der Luftbelastung in Frage kommen. Zum ande-
ren sind die Emissionsdaten Eingangsdaten fiir das Immissionsgutachten der IVU Umwelt GmbH (siehe
Kapitel 6). In dem Gutachten wurde zum Aufbau des verwendeten Modells zunachst die Luftbelastung flr
das Jahr 2014 auf Basis der Emissionsmengen berechnet. Um das Jahr 2014 von den Prognosejahren abzu-
grenzen, wird in den folgenden Kapiteln auch von der so genannten ,,Ist-Situation 2014“ gesprochen. Da-
rauf aufbauend wurden prognostische Berechnungen zur Entwicklung der Luftbelastung fir die Jahre 2020
und 2025 ohne LuftreinhaltemalRnahmen (siehe Kapitel 6) durchgefiihrt, die als Vergleichsfélle fur die
Wirksamkeitsuntersuchung der Hamburger LuftreinhaltemaRBnahmen (siehe Kapitel 7) herangezogen wur-
den. Die Berechnungsergebnisse bzw. Annahmen Uber die kiinftige Emissionsentwicklung in den Jahren
2020 und 2025 werden daher neben den Angaben zu den aktuellen Emissionsmengen in diesem Kapitel

ebenfalls angefiihrt.
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5.1.1 StraRenverkehr

Emissionsmengen 2014

Fir die Ermittlung der Emissionen aus dem Kfz-Verkehr werden Angaben zur durchschnittlichen taglichen
Verkehrsstarke (DTV), Fahrleistungen, Flottenzusammensetzung und Verkehrssituation bzw. Verkehrszu-
stand (Geschwindigkeiten, Stauanteile) benétigt.

Fir die Angaben zu Verkehrsstarke und Fahrleistungen wurde ein Verkehrsmodell verwendet (BWVI,

2017). Das Verkehrsmodell umfasst die Metropolregion Hamburg, stellt diese in rund 830 Verkehrsbezir-
ken dar, und enthilt das relevante StraBennetz sowie OPNV-Angebot.

Die Fahrzeugflotte setzen sich zum einen aus den unterschiedlichen Fahrzeugarten wie Pkw, schweren
Nutzfahrzeugen (Nfz)/ Lkw, leichten Nutzfahrzeugen, Linien- und Reisebussen sowie Kraftrader und zum
anderen aus den Abgasstandards (Euro-Normen) dieser Fahrzeugarten zusammen (Flottenzusammenset-

zung). Die Anteile fiir schwere Lkw und Linienbusse standen abschnittsweise fiir das Gesamtnetz zur Ver-
fugung (BWVI, 2017). Der Anteil leichter Nutzfahrzeuge wurde in Anlehnung an (BASt, 2012) pauschal auf
9 % gesetzt. Fur Kraftrader wurde der Anteil von 1 % aus den Fahrleistungsdaten des KBA ermittelt. Reise-
busse sind als Anteil in den Lkw enthalten. Fiir die Anteile der Abgasnormen wurde auf die typische bun-
desdurchschnittliche Flotte zurickgegriffen. Fur Linienbusse konnte auf die spezifischen Angaben der

Hamburger Verkehrsbetriebe zuriickgegriffen werden.

Zur Berechnung des Verkehrszustands (Level of Service - LOS) wurde das Kapazitidtsmodell von IMMIS®™

eingesetzt, mit dem auf Basis einer Kapazitdt des StraRenabschnitts die Anteile der vier vorgegebenen
Verkehrszustande am DTV ermittelt wurden. Die Kapazitidten je StraBenabschnitt wurden zum Teil aus
Echtzeitdaten von Navigationssystemen, so genannten Floating-Car-Daten, ermittelt (VMZ, 2017) und zum

Teil aus Standardwerten flr die Kapazitat je Fahrspur bestimmt.

GemaR dem Handbuch fiir Emissionsfaktoren (HBEFA) wird hinsichtlich des Level of Service in vier Katego-
rien unterschieden. Diese umfassen folgende Verkehrssituationen:

o  Flussig,

e Dicht,

e  Gesattigt,
e Stop & Go.

Die Stickoxidemissionen der Fahrzeuge sind neben der Abgasnorm im besonderen Malke vom jeweiligen
Verkehrszustand abhangig. HBEFA ordnet den vorstehenden vier LOS-Kategorien daher bei ansonsten
gleichen Randbedingungen unterschiedliche Emissionsfaktoren zu. Bei schlechterem Verkehrsfluss erh6-
hen sich die Stickoxidemissionen erheblich. Fiir die zuvor genannte Aufreihung der Zustdnde bedeutet
dies, dass die Emissionsfaktoren von ,Fliissig” nach ,Stop & Go“ gréRRer werden.

Der Verkehrszustand eines Straflenabschnittes kann nicht pauschal mit einer der LOS-Einstufungen be-
schrieben werden. Vielmehr setzt sich der Verkehrszustand eines Abschnittes liber einen bestimmten
Zeitabschnitt (z. B. Tag, Woche oder Jahr) aus allen oben genannten Einstufungsméglichkeiten zusammen.

Die vier LOS-Kategorien gehen mit ihren jeweiligen prozentualen Anteilen in die Emissionsberechnung ein.
Diese Differenzierung wurde fiir jeden betrachteten StraSenabschnitt vorgenommen. Entscheidend fir die
Emissionsberechnung ist, wie hoch die Anteile von schlechtem Verkehrsfluss im betrachteten Abschnitt

sind.

Basierend auf dieser Typisierung der verkehrlichen Parameter konnten fiir das Hamburger Straennetz
(ohne Metropolregion) abschnittsweise die Emissionen des Kfz-Verkehrs aus dem Handbuch fir Emissi-
onsfaktoren (HBEFA 3.2) ermittelt werden (IVU, 2017).
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Das HBEFA beinhaltet eine vom Umweltbundesamt in Kooperation mit weiteren Staaten entwickelte Da-
tenbank, die empirisch begriindete, abgestimmte und regelmalig aktualisierte Emissionsfaktoren (EFA) fiir
derzeit Uibliche Fahrzeugkategorien enthalt. Fiir die Bestimmung der EFA werden reale Fahrverhalten auf-
genommen, kategorisiert und ausgewertet. Im Anschluss werden die Schadstoffemissionen der Fahrzeuge
im Labor gemessen und darauf basierend Motorenkennfelder abgeleitet. In einem dritten Schritt werden
modellbasierte EFA fiir zahlreiche kategorisierte Verkehrssituationen fiir nahezu alle verfiigbaren Fahr-
zeugtypen berechnet. Letztlich werden die ermittelten Daten im Realbetrieb validiert.

Die Anzahl der zur Validierung zur Verfligung stehenden Fahrzeuge nimmt mit steigender Euro-Norm ab.
Dies betrifft insbesondere die in der HBEFA Version 3.2 hinterlegten Informationen zum Abgasverhalten
von Euro-6-Diesel-Pkw. Um die neuerlich festgestellten Abweichungen der realen Abgasemissionen auf
der StralRe von den bisherigen Annahmen bei modernen Euro 6-Fahrzeugen zu beriicksichtigen, wurden
die Emissionsfaktoren des HBEFA 3.2 bei dieselbetriebenen Pkw und leichten Nutzfahrzeugen der Abgas-
norm Euro 6 bei der Emissionsberechnung durch IVU nach Riicksprache mit dem Umweltbundesamt be-
reits im Herbst 2016 mit einem Korrekturfaktor von 1,9 multipliziert. Hiermit werden die fiir Hamburg
berechneten Emissionen dieser Fahrzeuge um 90 % erhdht, um den aktuellen Erkenntnissen tiber zu hohe

Emissionen Rechnung zu tragen.

Fir die Ist-Situation 2014 werden bei einer Gesamtfahrleistung aller Kfz von 8 120 Mio. km jahrlich
5949 t NO, emittiert. Die Fahrleistungen und Emissionen fir das Jahr 2014 sind in Tabelle 8 getrennt nach

Fahrzeugtypen aufgelistet. Die Bilanz gilt fiir das verwendete Gesamtnetz im Hamburger Stadtgebiet.

Tabelle 8: Fahrleistungen und NO,-Emissionen des StralRenverkehrs im Hamburger Gesamtnetz fir die
Ist-Situation 2014

Fahrzeuggruppe jahrliche Fahrleistung NOx Emissionen

[Mio.km/a] [t/a]
Pkw 6593 (81 %) 2374 (40 %)
leichte Nfz 731 (9 %) 579 (10 %)
Lkwab 3,5t 650 (8 %) 2461 (41 %)
Linienbusse 68 (0,8%) 524 (8,8 %)
Kraftrader 81 (1 %) 10 (0,2 %)
Summe 8123 5949

Die Tabelle 8 zeigt ein Ungleichgewicht zwischen den Anteilen der einzelnen Fahrzeuggruppen an den
Fahrleistungen (gefahrene Kilometer) und den daraus resultierenden Emissionen. So haben Pkw und leich-
te Nutzfahrzeuge mit ca. 90 % den héchsten Fahrleistungsanteil, verursachen aber nur ca. 50 % der ge-
samten NO,-Emissionen. Demgegeniber ist der Anteil der Lkw und Linienbusse an den Gesamtemissionen
trotz relativ geringem Fahrleistungsanteil tiberproportional hoch. Kraftrader haben an den Fahrleistungen

und auch an den Gesamtemissionen einen geringen Anteil.
Emissionsprognosen 2020 und 2025

Um die kiinftigen Emissionen des StralRenverkehrs berechnen zu kdnnen, mussten zunachst zahlreiche
Annahmen Uber die kiinftige Verkehrsentwicklung ohne LuftreinhaltemaRnahmen getroffen und in das
Verkehrsmodell Gbertragen werden (BWVI, 2017). Daraus wurden die sogenannten ,Basisszenarien” je-
weils flr die Jahre 2020 und 2025 gebildet, die fiir die Wirksamkeitsuntersuchung der MaBnahmen der
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2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans als Vergleichsfall dienen. Es wurden folgende verkehrliche Fakto-

ren berucksichtigt:

1.

Neuverkehre durch neue Nutzung: Fur die Basisszenarien 2020 und 2025 wird der erzeugte Neuver-

kehr durch zusatzliche Flachennutzungen fiir Wohnen und Gewerbe berticksichtigt.

Neue StralReninfrastruktur: Die StralReninfrastruktur wird bedarfsgerecht erweitert. Fiir die folgenden

MaRnahmen wurde von einer Realisierung bis 2020 oder 2025 ausgegangen:

Bis 2020:

Ausbau A7: Bauabschnitt Schnelsen, Bauabschnitt Stellingen (teilweise), K20,

Verlegung Wilhelmsburger Reichsstrale,

Hafen: Anbindung Altenwerder Nord, Aufhebung Einschrankungen Kattwyk- und Rethebriicke,
2. Anbindung Steinwerder, 6stliche Anbindung Haupthafenroute,

Erschliefung HafenCity, Rothenburgsort Ost, Neue Mitte Altona, Bahrenfeld Nord inkl. Verlange-
rung Holstenkamp.

Bis 2025:

Ausbau A7: Bauabschnitt Stellingen (vollstandig), Bauabschnitt Altona, K30,
A26: Buxtehude bis Hohe Schaar,
Hafen: Anbindung Altenwerder Stid, Freihafenelbbriicke,

Erschliefung Wilhelmsburg 2013+, Rothenburgsort West.

Trendfortschreibung Mobilitdtsverhalten: Die ausschliefliche Betrachtung der Wachstumstenden-
zen bei Bevolkerung, Gewerbe und Straleninfrastruktur wiirde einen starken Anstieg des Ver-
kehrsaufkommens bewirken. Allerdings kann in Hamburg eine Veranderung des Mobilitatsverhal-
tens beobachtet werden, die dieser Entwicklung entgegensteht, insbesondere durch eine Redukti-
on des Anteils des motorisierten Individualverkehrs (MIV) am Modal Split. Zuwéachse konnte der
Radverkehr verzeichnen. Ahnliche Trends gibt es auch in vergleichbaren deutschen GroRstidten.
So konnte gemaR der Untersuchung ,,Mobilitat in Stadten - SrV 2013“ in neun GroRstddten West-
deutschlands zwischen 2008 und 2013 ein Riickgang von durchschnittlich 2 % des MIV-Anteils be-
obachtet werden. Aus diesen Entwicklungen wurden fiir die Basisszenarien Trendannahmen zur
Reduktion des MIV abgeleitet. Fiir die Trendprognose fiir Hamburg wird entsprechend ein Riick-
gang des MIV-Anteils im Binnenverkehr um zwei Prozentpunkte je Fiinf-Jahres-Intervall angesetzt.
Der 2008 vorhandene MIV-Anteil von 42 % sinkt zum Analysezeitpunkt 2014 demnach auf 40 %,
die Trendprognosen 2020 und 2025 haben MIV-Anteile von 38 % bzw. 36 % (des Binnenverkehrs in
Hamburg).

In den Basisszenarien kommt es insgesamt zu einem Anstieg der Verkehrsmengen. Lokal sind allerdings

starke Unterschiede zu verzeichnen. So wird es auf den Bundesfernstralen sowie in unmittelbarem Um-

feld neu entwickelter Wohn- und Gewerbegebiete zu Zuwachsen der Verkehrsmengen kommen, wahrend

sich im Gbrigen StadtstraBennetz ein Riickgang einstellt.

Tabelle 9 zeigt eine nach Fahrzeugtypen getrennte Gegenliberstellung der Fahrleistungen in der Ist-

Situation 2014 und in den Basisszenarien 2020 und 2025 fiir den Gesamtverkehr in Hamburg.
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Tabelle 9: Fahrleistungen im Hamburger Gesamtnetz fiir die Ist-Situation 2014 und die Basisszenarien
2020 und 2025

Fahrzeuggruppe jahrliche Fahrleistung [Mio.km/a] Vergleich
2014 2020 2025 2020 zu 2014 2025 zu 2020
Pkw 6593 6717 6 687 19% -05%
leichte Lkw 731 754 767 32% 1,7 %
schwere Lkw 650 758 919 16,5 % 21,3 %
Linienbusse 68 69 69 1,5% 0,0 %
Kraftrader 81 84 85 32% 1,7 %
Kfz Gesamt 8123 8 382 8528 3,2% 1,7 %

Aufbauend auf diesen verkehrlichen Eingangsdaten wurden fiir die Basisszenarien 2020 und 2025 die
Emissionen des Kfz-Verkehrs im Hamburger Stralennetz berechnet. Tabelle 10 stellt die Emissionsbilanzen
des Kfz-Verkehrs fiir die Basisszenarien 2020 und 2025 der Emissionsbilanz fiir die Ist-Situation im Jahr
2014 gegeniber.

Tabelle 10: NO,-Emissionen des StralRenverkehrs im Hamburger Gesamtnetz fiir die Ist-Situation 2014 und
die Basisszenarien 2020 und 2025

Szenario
Ist-Situation 2014 Jahresemissionen [t/a] 5949
Jahresemissionen [t/a] 3574
Basisszenario 2020
Abweichung zu 2014 [%] -40 %
Jahresemissionen [t/a] 2358
Basisszenario 2025
Abweichung zu 2020 [%] -34 %

Trotz der Zunahme der Gesamtfahrleistung wird ein deutlicher Riickgang der straBenverkehrsbedingten
NO,-Emissionen von 40 % in 2020 und weiteren 34 % in 2025 prognostiziert. Dies resultiert im Wesentli-
chen aus den Effekten der Fahrzeugflottenerneuerung, die durch die bundesdurchschnittlichen Annahmen
im HBEFA vorgegeben sind. Durch die Flottenerneuerung mit Fahrzeugen mit modernen, vergleichsweise
abgasarmen Motoren ist insbesondere bei den schweren Nutzfahrzeugen und Bussen mit erheblichen
Emissionsminderungen zu rechnen. Aber auch im Segment der Pkw und leichten Nutzfahrzeuge sind die
Emissionen ricklaufig. Der aufgrund der bei modernen Euro 6-Pkw festgestellten Abweichungen der rea-
len Abgasemissionen durch das UBA vorgeschlagene Korrekturfaktor von 1,9 im HBEFA 3.2 wurde dabei

berlcksichtigt.

Wie sich diese Emissionsreduktionen auf die Luftbelastung auswirken, wird in Kapitel 6.3 ausgefihrt.
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5.1.2 Schiffsverkehr

Emissionsmengen 2013

Der Hamburger Hafen ist Deutschlands grofSter Seehafen und Drehscheibe fir die Ostseeverkehre in der
sogenannten ,Nordrange”, der Riege der bedeutendsten europdischen Hafen an der Nordsee. Der Ge-
samtumschlag an Seegiitern im Jahr 2016 betrug 138,2 Mio. t. In Hamburg und der Metropolregion sind
Gber 150 000 Arbeitsplatze mit dem Hafen und der Schifffahrt verbunden. Der Hamburger Hafen ist seit
2015 auch der zweitgroRte Hafen fur Binnenschifffahrt in Deutschland. Der Umschlag von und auf Binnen-
schiffe betrug 12,4 Mio. t. Der Gutertransport per Binnenschiff ist dabei eine der umweltfreundlichsten
Transportarten. Daher sollen auch kiinftig weiter auf die Binnenschifffahrt gesetzt und die Hinterlandver-

kehre ausgebaut werden.

Die Emissionen des Schiffsverkehrs wurden von der Hamburg Port Authority (HPA) fiir das Jahr 2013 mit
Hilfe des vom Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) entwickelten Tools ,Elbsimulation” be-
rechnet (Version V5.17). Dieses Simulationstool wird bei der HPA fiir die Untersuchung von Fragestellun-
gen der Hafenentwicklung sowie fir die Ermittlung der durch die Seeschifffahrt, Binnenschifffahrt und
hafeninternen Verkehre erzeugten Luftschadstoffemissionen im Hamburger Hafen fiir historische, gegen-
wartige und zukiinftige Jahre eingesetzt. Die Simulation von Szenarien erfolgt auf Basis von Verteilungs-
funktionen, die durch die historische Analyse des Umschlags- und Anlaufprofils des Hamburger Hafens
vom ISL ermittelt und in Vorlagendateien zur Erstellung weiterer Szenarien hinterlegt wurden. Diese Vor-
gehensweise ermdglicht es der HPA, Zukunftsszenarien zu definieren und im Rahmen von Hafenentwick-
lungsprojekten zu untersuchen. Neben dem See- und Binnenschiffsverkehr werden in dem Modell auch
die hafeninternen Verkehre abgebildet. In der Simulation sind u.a. die Bewegungen von Fahrdiensten,
Fahrten von hoheitlichen Fahrzeugen (Polizei, Zoll, Feuerwehr), Schuten-/Lotsenfahrten und Binnenschiff-
Umfuhren enthalten. Fir das Jahr 2013 wurden Uber 2 700 Einzelschiffe zu 21 Analysetypen zusammenge-
fasst.

Mit dem Simulationssystem kdnnen fiir vergangene Jahre die Bewegungsprofile der Seeschiffe und
Schlepper realititsnah nachgebildet und ausgewertet werden. Durch die Uberwachung des Seeschiffsver-
kehrs in der Nautischen Zentrale im Hamburger Hafen liegen detaillierte Bewegungsinformationen tber
jeden Schiffsanlauf in Hamburg vor. Zu jedem Schiff werden u.a. die Nummer der International Maritime
Organization (IMO), Hafenankunft/-abfahrt sowie Liegeplatzankunft/-abfahrt registriert. Aus der Motor-
endatenbank des ISL werden dem Schiff Gber die IMO-Nummer die jeweils zugehorigen Motorenparame-
ter sowie der jeweilige Analysetyp zugeordnet. Im Verkehrsnetz der Elbsimulation werden ca. 300 Liege-
platze abgebildet und an das Verkehrsnetz angebunden. Die Emissionsergebnisse kdnnen in der Simulati-
on zu Verkehrsbereichen zusammengefasst, aber auch separat fir definierte Verkehrssegmente, Drehkrei-
se und Liegeplatze ausgewertet werden. AuRerdem ist eine Unterscheidung der Emissionen maoglich, die

am Liegeplatz, wahrend der Revierfahrt und oder beim Mandvrieren freigesetzt werden.

Die Berechnung der Emissionen aus dem Schiffsverkehr im Hamburger Hafen fiir das Jahr 2013 setzt sich
zusammen aus den Uber die Simulation ermittelten Emissionen fiir die Binnenschiffs- und hafeninternen
Verkehre sowie aus den Uber die Bewegungsprofile ermittelten Emissionen fiir den Seeschiffs- und
Schlepperverkehr. Die NO,-Emissionen aus dem Schiffsverkehr betragen in der Summe 7 944 t. Gemessen
an der Gesamtsumme der Emissionen weisen Seeschiffe einen Anteil von ca. 90 % aller schiffsbedingten
NO,-Emissionen im Hafen auf. Die detaillierte Verteilung der Emissionen fir die mit der , Elbsimulation”

modellierten Schiffsklassen ist Tabelle 11 und Abbildung 12 zu entnehmen.
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Tabelle 11: Summen (in t) und Anteile (in %) der schiffsbedingten NO,-Emissionen im Hamburger Hafen im
Jahr 2013

Schiffsklasse t NOx %
Containerschiff 5422 68
Gas-/0l-/Chemietanker 832 10
Trockenmassengut 132 2
Mehrzweckschiff 458 5
Kreuzfahrtschiff 200 3
Sonstiges Seeschiff 2,7 <1
Schlepper 175 2
Sonst. hafeninterne Verkehre 264 3
Binnenschiff 458 6
SUMME 7 944

Anmerkung: Die Schiffsgruppe der Seeschiffe ist kursiv gedruckt

Die NO,-Emissionen entstehen wahrend des Verbrennungsprozesses im Schiffsmotor, und ihre Héhe wird
wesentlich von der Leistung des Motors beeinflusst. Im Jahr 2013 wurden in Hamburg insgesamt 139,6
Mio. t Seegiter und 9,3 Mio. Standardcontainer (Twenty-foot Equivalent Unit - TEU) umgeschlagen. Die
Emissionsmengen der Containerschiffe spiegeln sich dementsprechend anteilig in der Emissionsverteilung
der einzelnen Schiffsklassen wieder. Hafeninterne Verkehre und Binnenschiffe machen dagegen nur 5 bis
6 % der NO,-Emissionen im Hafen aus. Die anteilige Auswertung der Emissionen von Revierfahrt, Manov-
rieren und Liegeplatz zeigt, dass mit 65 % (5 157 t) der GroRteil aller schiffsbedingten NO,-Emissionen am

Liegeplatz entsteht und vor allem wihrend der Liegezeiten (@ 22 h) der Seeschiffe freigesetzt wird.

Trockenmassengut o Schi J b
1,7% Mehrzweckschiff P/e Sci {ffsgruppe er Seeschiffe
5 8% ist kursiv gedruckt.

Kreuzfahrtschiff
/ 2,5% Fahrgastschiff
/ 2,4%
Blnnenschiff
0,
>/8% Lotsenboot
WS/Feuerwehr/Zoll

Hafenmterne

Verthre 5,5% U2

Hopperbagger
0,5%

Abbildung 12: Verteilung der schiffsbedingten NO,-Emissionen auf die einzelnen Schiffsklassen im Jahr 2013
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Emissionsprognosen 2020 und 2025

Die Entwicklung der Emissionen wird von verschiedenen Faktoren beeinflusst. Eine Zunahme des Waren-
umschlags und - damit verbunden auch eine steigende Anzahl von Schiffsanlaufen - fuhrt zu einer Erho-
hung der Emissionsmengen. Dagegen kdnnen Flottenerneuerung, technischer Fortschritt und strengere
gesetzliche Regularien ein Absinken der Emissionen bewirken. Auch eine Verdanderung des Anteils der in
Hamburg umgeschlagenen Giiter kann zu einem Anstieg der Emissionen bei einigen und zu einer Absen-

kung der Emissionen bei anderen Schiffsklassen fiihren.

Die Vorhersagen fir die Entwicklung der Emissionen aus dem Schiffsverkehr beruhen im Wesentlichen auf
einer Studie des ISL zum Wachstum des Hamburger Hafens, dargestellt in Tabelle 12 (ISL, 2015). Das ISL
hat in enger Zusammenarbeit mit Akteuren der maritimen Wirtschaft fiir die einzelnen Glitersegmente,
Fahrtgebiete und Hinterlandregionen umfangreiche Risiko- und Potenzialszenarien hergeleitet, die aufzei-
gen, wie sich bestimmte Entwicklungen (z. B. ein Anstieg des Olpreises oder die Konkurrenz der Hafen im
Mittelmeer) auf den Umschlag des Hamburger Hafens im jeweiligen Segment auswirken. GemaR dem
zugrundliegenden ISL-Referenzszenario steigt das Umschlagpotenzial des Hamburger Hafens von 140 Mio.
Tonnen in 2013 auf 194 Mio. Tonnen in 2025. Der Containerverkehr wird dabei das dynamischste Um-
schlagsegment im Hamburger Hafen bleiben: Das Umschlagpotenzial steigt bis 2025 aufgrund der sich
verbessernden Wettbewerbsposition des Hafens in diesem Segment durch die geplante Fahrrinnenanpas-

sung und den Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals voraussichtlich auf 14,5 Mio. TEU.

Tabelle 12: Entwicklung des Umschlagpotenzials fir den Hamburger Hafen gemal3 ISL 2015

Bezugsjahr 2013 Prognose 2020 Prognose 2025
Gesamtumschlag (in Mio. t) 139,6 165,3 194,3
Containerumschlag (in Mio. TEU) 9,3 11,7 14,5

Die Emissionen des Schiffsverkehrs wurden von der HPA fiir das Jahr 2020 und 2025 mit Hilfe des vom ISL
entwickelten Tools ,Elbsimulation” berechnet (Version V5.17; zur Methodik siehe vorangegangener Ab-
schnitt). Basierend auf den Modellierungen der Simulation und der Prognose fir den Hamburger Hafen
(ISL 2015) werden die NO,-Emissionen aus dem Schiffsverkehr bis 2025 im Vergleich zum Basisjahr 2013

um rund 6 % ansteigen (siehe Tabelle 13).

Tabelle 13: Entwicklung der schiffsbedingten NO,-Emissionen im Hamburger Hafen fiir die Jahre 2013,
2020 und 2025

Bezugsjahr 2013  Prognose 2020 % ggii. 2013 Prognose 2025 % ggii. 2013

t NOx 7.944 7.900 -0,5% 8.433 +6,2 %

Die Prognose der schiffsbedingten Emissionen kann sich fir die einzelnen Schiffsklassen allerdings sehr
unterschiedlich darstellen (siehe oben stehende Erldauterung zur ISL-Umschlagspotenzialprognose): Auf-
grund langfristig steigender Prognosen fiir den Containerumschlag werden zum Beispiel die durch Contai-
nerschiffe freigesetzten NO,-Mengen trotz verbesserter Effizienz der einzelnen Schiffe bis 2025 um bis zu
13 % steigen (siehe Abbildung 13). Vor dem Hintergrund des bis 2025 prognostizierten Umschlagswachs-
tums um 55 % gegeniiber 2013 in diesem Segment ist der Anstieg noch als maRig anzusehen (siehe Tabel-
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le 13). In der Binnenschifffahrt wird es dagegen aufgrund umfangreicher Flottenerneuerungen bei anndh-

rend gleichbleibenden Schiffsanlaufzahlen bis 2025 zu einem Absinken um ca. 7 % der NO-Emissionen

kommen.
t/Jahr NO, kg7/TEU NO,
7.000 - 6.149 l 059
6.000 4 5.422 5.455 5.532 0,6 - 0,55
0,48
5.000 - 0,5 1 0.42
4.000 - 0,4 -
3.000 - 0,3 A
2.000 - 0,2 -
1.000 - 0,1 -
0 n T T T 0,0 n T T T
2013 2015 2020 2025 2013 2015 2020 2025

Abbildung 13: Prognose der schiffsbedingten NO,-Emissionen und der Effizienz als kg NO,/TEU des Containerum-
schlags im Hamburger Hafen fir die Jahre 2013, 2015, 2020 und 2025 (ISL, 2015)

Die IMO reguliert auf internationaler Ebene den AusstoB von NO,-Emissionen Uber den Annex VI des
MARPOL-Abkommens zum Schutz der Meeresumwelt. Die maximal zuldssigen NO,-Emissionen werden
dabei anhand einer Grenzwertkurve in Abhdngigkeit von der Drehzahl des Motors festgelegt. Diese
Grenzwerte werden nach einem durch die IMO festgelegten Zeitplan stufenweise verscharft (Tier | und Il).
Dariber hinaus gelten in den durch die IMO festgelegten Stickstoff-Emissionskontrollgebieten (sogenann-
te , Nitrogen Emission Control Areas”; NECA) besonders strenge NO,-Grenzwerte (Tier Ill). Diese gelten
allerdings nur fir Schiffe mit einem Kiellegungsdatum nach Ausweisung der jeweiligen NECA. Bislang war
nur die nordamerikanische Kiste als NECA ausgewiesen. Im Herbst 2016 ebnete die IMO nun auch den
Weg zur Ausweisung der Nord- und Ostsee als weitere NECA ab 2021. Es wird erwartet, dass die Auswei-
sung der Nord- und Ostsee als NECA mit den dann giiltigen verscharften Grenzwerten perspektivisch zu
einer splirbaren Reduktion der schiffsbedingten NO,-Emissionen fiihren wird.

5.1.3 Flugverkehr

Der internationale Verkehrsflughafen Hamburg ist nach Passagierzahlen der funftgroRte Flughafen
Deutschlands und die Drehscheibe des Nordens fiir den Luftverkehr. Die geringe Entfernung zum Stadt-
zentrum sorgt fir beste Anschlussmoéglichkeiten nach Hamburg. Im Bezugsjahr 2014 haben rund 14,8 Mio.
Passagiere den Flughafen genutzt, dazu waren insgesamt 153 876 Flugbewegungen (davon 139 324 ge-
werbliche) notig.

Der Luftverkehr selbst, wie auch der Betrieb eines Flughafens, ist mit Emissionen von Luftschadstoffen
verbunden. So zdhlen die Emissionsmengen aus startenden und landenden Flugzeugen im gesamten LTO-
Zyklus (Landing and Take-Off) bis zu einer Hohe von 300 m zum Wirkungsbereich des Flughafens. Hinzu
kommen die Vorgdnge am Boden wie Wartezeiten an den Startbahnkoépfen, Rollbewegungen auf Taxiwe-
gen und Rollgassen sowie die Nutzung der integrierten Generatoren (Auxiliary Power Unit - APU) zum
Start der Triebwerke.
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Die vom Flugverkehr ausgehenden Emissionsmengen fiir das Jahr 2014 wurden vom Flughafen auf Grund-
lage des Simulationsprogramms LASPORT berechnet (vgl. Tabelle 14), welches an Flughafen als Standard-
software fiir routinemaRige Emissions- und Ausbreitungsberechnungen verwendet wird. Berlicksichtigt
werden dabei samtliche bodennahen Flugzeugbewegungen im LTO-Zyklus (Endanflug, Landung, Rollen,

Start, erste Steigflugphase) nach GréRenklassen und Wartezeiten.

Die APU-Emissionen werden bei LASPORT gesondert berechnet. Die Laufzeiten der APUs wurden gemaf
den Datenerfassungssystemen (DES) des Flughafens Hamburg mit 15 Minuten angesetzt. Dadurch wird
eine regelkonforme und konservative Betrachtung gewahrleistet. Am Hamburger Flughafen sind die Lauf-
zeiten der APUs durch die Flughafenbenutzungsordnung (FBO) auf ein notwendiges Minimum limitiert und

fallen daher in der Regel klrzer aus.

Tabelle 14: NO,-Emissionen des Flugverkehrs 2014

Emittent NOx Emissionen [t/a]
Luftfahrzeuge 427
Hilfstriebwerke (APU) 15

Emissionen 2020 und 2025

Die Entwicklung der letzten Jahre zeigt einen deutlichen Trend: Das Passagierwachstum wird durch die
Nutzung grofRerer Flugzeuge und einer besseren Auslastung von der zunehmenden Anzahl der Flugzeug-

bewegungen abgekoppelt. Die Zahl der Bewegungen wachst deutlich geringer.

Analog zur gesamten Luftfahrtbranche wird auch am Hamburger Flughafen in den kommenden Jahren mit
einem weiteren Passagierwachstum gerechnet. Unter dieser Annahme wurden die Emissionen des Luft-
verkehrs im Jahr 2020 mithilfe des Simulationsprogramms LASPORT abgeschatzt (vgl. Tabelle 15). Wesent-
lichen Einfluss auf die Hohe der Emissionen hat das eingesetzte Fluggerat. Wie schnell die Flottenmoderni-
sierung der Airlines voranschreitet, ist derzeit noch nicht genau abschatzbar. Vor diesem Hintergrund
wurde ein konservativer Ansatz gewahlt, der die Emissionen unter Beriicksichtigung der aktuellen Flotten-
zusammensetzung kalkuliert und somit die tatsdachlichen Emissionen im Jahr 2020 tendenziell Giberschatzt.

Dieser Wert wurde auch fiir das Prognosejahr 2025 angesetzt.

Tabelle 15: NO,-Emissionsprognosen Flugverkehr 2020 und 2025

Emittent NOx Emissionen [t/a]
Luftfahrzeuge 667
Hilfstriebwerke (APU) 22
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5.1.4 Schienenverkehr

Emissionen Schienenverkehr Deutsche Bahn

Hamburg ist der wichtigste Eisenbahnknotenpunkt in Norddeutschland und einer der zentralen Knoten im
europaischen Schienenglterverkehr. Die innerhalb von Hamburg gelegenen Streckenabschnitte der Deut-
schen Bahn (DB) AG sind weitgehend elektrifiziert. Allerdings sind Serviceeinrichtungen wie Guterbahnho-

fe und auch Gleisanschliisse mit ihren Zufiihrgleisen oft nicht elektrifiziert.

Luftschadstoff-verursachende Diesellokomotiven werden aus Griinden der betrieblichen Effizienz auch auf
elektrifizierten Gleisen eingesetzt, wenn auf einer Fahrt Abschnitte ohne Elektrifizierung liegen (,Diesel
unter Fahrdraht”). Inzwischen werden auch Hybrid-E-Loks eingesetzt, die mit einem kleineren Dieselmotor

die Wagen ,,auf der letzten Meile” auch ohne Fahrdraht rangieren.

Die NO,-Emissionsmengen wurden im Auftrag der BUE von der Deutschen Bahn AG fiir das Jahr 2013 er-
mittelt (vgl. Tabelle 16). Die Emissionen der Hafenbahn wurden gesondert ermittelt (s.u.). Daten fiir das

Jahr 2014 waren zum Zeitpunkt der Datenerhebung noch nicht verfiigbar.

Tabelle 16: NO,-Emissionen des Schienenverkehrs ohne Hafenbahn 2013

Verkehrstriger NOx Emissionen [t/a]
Schiene 122
Rangierbahnhof Harburg Siid 9

Summe 131

Emissionen der Hafenbahn

Die Hafenbahn ist das Bindeglied zwischen den Hafenanlagen Hamburgs und verbindet u.a. die Umschlag-
terminals der Containerschiffe mit dem europaischen Schienennetz. Unabhéangig davon, ob die Giter vom
Hafen in die Welt transportiert werden oder umgekehrt: Allen Eisenbahnverkehrsunternehmen, deren
Guterziige den Hamburger Hafen befahren, stellt die Hafenbahn ihre Infrastruktur diskriminierungsfrei zur
Verfligung. Das Hafenbahnnetz umfasst ca. 300 km Gleise mit etwa 850 Weichen, 150 km davon elektrifi-
ziert (Stand 2015). Jeden Tag werden durchschnittlich 200 Ziige und Gber 5 000 Wagen bewegt. Der Ham-

burger Hafen ist damit der gréBte Eisenbahnhafen Europas.

Die Emissionen der Hafenbahn wurden im Auftrag der HPA fiir das Bezugsjahr 2013 berechnet (Starcrest,
2015). Im Jahr 2013 wurden 41,6 Mio. t Giter und 2,1 Mio. TEU Uber das Hafenbahnnetz abgewickelt.

Grundlage der Analysen waren alle Bahnbewegungen, die auf dem Gleisnetz innerhalb der Hafengrenzen
erfolgten. Die Hafenbahngleise werden zum einen durch die fortlaufende Zufiihrung von Ziigen aus dem
Netz der Deutschen Bahn AG belegt sowie durch die Abfuhr von Ziigen aus dem Hafen in Richtung Hinter-
land (,,Zugfahrten”). Davon unterscheiden sich die sogenannten ,Rangierfahrten”, mit denen ein Grofteil
der Wagenbewegungen innerhalb des Hafens beispielsweise zur Sortierung und Neugruppierung von Wa-
gen nach Einfahrt eines Zuges oder zur Zustellung von Wagen zu den einzelnen Ladestellen umgesetzt
wird. Die Emissionsberechnung wurde fiir die Zug- und Rangierfahrten jeweils getrennt durchgefiihrt und
basiert u.a. auf Aktivitdtsdaten zu Zuganzahlen, Loktypen, Streckenldangen, Operationsgeschwindigkeit,
Anzahl der Betriebsstunden und Dieselanteil der Flotte.
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Die NO, -Emissionen der Hafenbahn betrugen im Jahr 2013 insgesamt 257 t. Die detaillierte Aufstellung

der Emissionen der Zug- und Rangierfahrten ist Tabelle 17 zu entnehmen.

Tabelle 17: NO, -Emissionen der Hafenbahn in 2013

Verkehrstrager NOx Emissionen [t/a]
Zugfahrten 8
Rangierfahrten 249

Summe 257

Der GroRenunterschied in den Emissionsmengen zwischen Zug- und Rangierfahrten begriindet sich durch
den fast ausschlieBlichen Einsatz elektrischer Loks bei den Zugfahrten (in und aus dem Hamburger Hafen)
und den erheblich héheren zugrundeliegenden Aktivitatsdaten bei den Rangierfahrten: Im Jahr 2013 wur-
den ca. 57 000 Zugfahrten in und aus dem Hamburger Hafen von der HPA registriert. Nur 10 % dieser
Lokomotiven (in der Summe ca. 1 000 Betriebsstunden) wurden mit Dieselkraftstoff betrieben und setzten
Emissionen frei. Demgegeniber steht die Anzahl von ca. 29 000 bei Rangierfahrten erfassten Zugbewe-
gungen (ca. 191 000 Betriebsstunden), die ausschlielich von Diesel-betriebenen Lokomotiven durchge-

fahrt wurden. 30 % dieser Operationen wurden von Lokomotiven mit RuRpartikelfilter ausgefiihrt.

Emissionen 2020 und 2025

Emissionen Schienenverkehr Deutsche Bahn

Durch die angestrebte Verlagerung von Transporten von der StraRRe auf die Schiene kann einerseits eine
Zunahme der Fahrten und damit auch der damit verbundenen Emissionen unterstellt werden. Auf der
anderen Seite schreiten Elektrifizierung und Flottenerneuerung der Lokomotiven weiter voran. Da fir die
Abschatzung der kiinftigen Emissionsentwicklung keine ausreichenden Informationen vorlagen, wurden
fir die Emissionsprognosen fiir die Jahre 2020 und 2025 die NO,-Emissionsmengen aus dem Jahr 2013
angesetzt (131 t/a).

Emissionen der Hafenbahn
Die Vorhersagen zur Entwicklung der Emissionen der Hafenbahn beruhen auf der Studie des ISL zum
Wachstum des Hamburger Hafens, dargestellt in Tabelle 18 (ISL, 2015).

Tabelle 18: Entwicklung des Umschlagpotenzials im Container-Hinterlandverkehr fiir den Hamburger Ha-
fen gemaR ISL 2015 (Referenzszenarien)

Bezugsjahr 2013 Prognose 2020 Prognose 2025
Gesamt (TEU) 5375000 6916 000 8110000
Bahn (TEU) 2128000 2461000 3073000

Basierend auf den Wachstumsprognosen im Bahnbereich fiir den Hamburger Hafen (ISL, 2015) werden die
NO,-Emissionen der Hafenbahn bis 2020 und 2025 im Vergleich zum Basisjahr 2013 ansteigen (vgl. Tabelle
19).
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Tabelle 19: Entwicklung der durch die Hafenbahn freigesetzten NO,-Emissionen

Bezugsjahr Prognose . Prognose .
% ggii. 2013 % ggu. 2013
2013 2020 2025
t NOx 257 292 +13,6 % 372 +44,4 %
5.1.5 Offroad-Verkehr (mobile Maschinen und Gerate)

Emissionen der mobilen Maschinen

Die Emissionen der Offroad-Gruppe umfassen Emissionen aus mobilen Maschinen und Geraten, die nicht
dem straRengebundenen Personen- und Giterverkehr zuzuordnen sind. Mobile Maschinen sind ortsver-
anderliche technische Einrichtungen mit Verbrennungsmotoren (Diesel- oder Benzinmotoren), die nicht

fir die Beférderung von Personen oder Gltern bestimmt sind.

Mobile Maschinen werden unter anderem in den Sektoren Landwirtschaft, Forstwirtschaft, Grinpflege

und Bauwirtschaft sowie Industrie eingesetzt.

Verbrennungsmotoren, insbesondere Dieselmotoren von mobilen Maschinen, emittieren eine nicht uner-
hebliche Menge an Luftschadstoffen. Aufgrund der langen Lebenszeiten haben zahlreiche Maschinen
insbesondere im Vergleich mit Pkw veraltete Abgasstufen und somit einen relativ hohen Schadstoffaus-
stoR. In dicht bebauten stadtischen Gebieten kdnnen Schadstoffemissionen mobiler Maschinen signifikant
zu einer lokal erhéhten Immissionsbelastung beitragen. Dieser Beitrag wird umso deutlicher, je schlechter

der Luftaustausch im dortigen Gebiet ist.

Basierend auf der europdischen Vorgabe der Richtlinie 97/68/EG enthélt die 28. BImSchV Emissionsanfor-
derungen fir mobile Maschinen bis zur Abgasstufe IV. Die Anforderungen begrenzen den Ausstof} von

Stickoxiden, Kohlenwasserstoffen, Partikeln sowie Kohlenstoffmonoxid.

Am 01. Januar 2017 trat die EU-Verordnung (EU) 2016/1628 in Kraft. Im Unterschied zu einer EU-Richtlinie
muss eine Verordnung nicht in nationales Recht umgesetzt werden, sondern gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat. Sie enthalt Emissionsanforderungen, die mobile Maschinen kiinftig fiir die Abgasstufe V

ebenfalls fiir die 0.g. Schadstoffe einhalten missen.

Grundsatzlich sind die Abgasstufen (Stufe I, 11, IIIA, 11IB, IV, V) abhéngig von der Leistung der Maschine, der
Ziandungsart, den entsprechenden Einflihrungszeiten und zum Teil von der Drehzahl. Die neueste Abgas-
stufe V, fiir die je nach Motorenklasse Grenzwerte ab 1.1.2018, 1.1.2019 und 1.1.2020 festgelegt wurden,
wird zusatzlich nach Motorenklassen und Unterklassen unterscheiden.

Gutachterlich wurden die NO,-Emissionsmengen des Offroad-Verkehrs in Hamburg im Jahr 2014 mit ca.
585 t abgeschétzt. Die Bauwirtschaft ist als Quelle dominierend. (IVU, 2016)

Emissionen 2020 und 2025

Fiir die Berechnungen zum Luftreinhalteplan liegen keine Daten zur Trendprognose vor. Fiir die Jahre 2020

und 2025 wurden daher die abgeschatzten Emissionsmengen fir das Jahr 2014 (ibernommen.
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Emissionen des Umschlagsequipments im Hamburger Hafen

Die Emissionen, die wahrend des Betriebes des Umschlagsequipments bei der Abwicklung des Seeschiffs-
verkehrs und der umgeschlagenen Gitermengen im Hamburger Hafen freigesetzt werden, wurden im
Auftrag der HPA fir das Bezugsjahr 2013 gutachterlich abgeschatzt (Starcrest, 2015). Das Emissionsauf-
kommen wurde, ausgehend von den Schiffsanldaufen (Calls), des Umschlags und der angenommenen Aus-

stattung (Containerbriicken, Bahnkréne etc.) je Terminal, auf ca. 797 t NO, berechnet.

Die vorliegende Datenlage zu Art, Alter und Auslastung des bei den Terminals eingesetzten Equipments ist
lickenhaft und mit Unsicherheiten behaftet. Eine solide Datenbasis zur Bewertung der Emissionen des
Umschlagsequipments wird im Rahmen eines Nachhaltigkeitsmanagements fiir den Hafen (siehe Abschnitt
7.1.8, MalRnahme , Emissionssenkung im kooperativen Verfahren”) in den nachsten Jahren aufgebaut

werden.
Emissionen 2020 und 2025

Durch das angestrebte wirtschaftliche Wachstum des Hamburger Hafens kann einerseits eine Zunahme
der damit verbundenen Emissionen unterstellt werden. Auf der anderen Seite schreiten die Elektrifizie-
rung der Terminals und die Modernisierung des eingesetzten Equipments weiter voran. Der Container
Terminal Altenwerder der HHLA ist beispielsweise bereits heute hochgradig automatisiert. Ein komplexes,
standig weiterentwickeltes IT-System Ubernimmt hier die Steuerung verschiedener Elemente, von der
Containerbriicke bis zur Lagerhaltung. Die sogenannten , Automated Guided Vehicles (AGV)“ Gibernehmen
den Transport zwischen den Briicken und dem Containerlager und sorgen fiir eine hohe Effizienz des Ter-
minals.

Da zum Zeitpunkt der Erstellung des Gutachtens fiir die Abschdtzung der kiinftigen Emissionsentwicklung
keine ausreichenden Informationen fiir das Terminalequipment vorlagen, wurden fiir die Immissionsprog-
nose fur die Jahre 2020 und 2025 die NO,-Emissionsmengen aus dem Jahr 2013 angesetzt (797 t/a).

5.1.6 Industrie

Zur Erfassung der industriellen Emissionen wurden die Betreiberangaben aus den Emissionserklarungen
(§ 27 BImSchG i.V. mit 11. BImSchV) herangezogen. Aufgrund des vierjdhrigen Berichtszeitraums konnten
nur auf die vorliegenden Daten aus dem Berichtsjahr 2012 zurtickgegriffen werden. DemgemaR wurden

2012 insgesamt 3 286t NO, aus diesen Anlagen emittiert.

Die Abbildung 14 zeigt die Standorte dieser Emittenten. Sie liegen liberwiegend im innenstadtfernen In-

dustrie- und Hafengebiet.

Die Feuerungsanlagen mit einer Feuerungswarmeleistung von 50 MW oder mehr sind die grofRte Quell-
gruppe fiir Stickoxidemissionen. Sie emittieren gut ein Drittel der hamburgischen NO,-Industrieemis-
sionen. Diese Feuerungsanlagen, in denen Brennstoffe fossiler Herkunft (Steinkohle, Erdgas) oder bioge-
ner Herkunft (Holz) eingesetzt werden, unterliegen zuséatzlich der Verordnung tiber GroRfeuerungs-, Gas-
turbinen- und Verbrennungsmotoranlagen (13. BImSchV).

Zu den industriellen GroRRemittenten zahlen weiterhin Anlagen zur thermischen Abfallentsorgung, zur
Verarbeitung von Rohdl sowie zur Herstellung von Rohmetallen. Die Anzahl der Anlagenteile und Neben-

einrichtungen und deren Anteile an der Jahresfracht sind in der Tabelle 20 dargestellt.
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 Emissionen von Stickoxiden (NOx) in Hamburg 2012
(aus Betrieben mit genehmigungsbediirftigen Anlagen na‘f:'h BimSchG)

LA el 15 Y 20
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0

Stickoxide (NOx) in t/a

<10 t/a
10-20t/a
20 - 50 t/a
50 - 100 t/a
100 - 200 t/a
> 200 ta

Abbildung 14: NOx-Emissionen aus genehmigungsbedirftigen Anlagen

Tabelle 20: Anlagenanzahl mit prozentualem Anteil an der NO,-Jahresfracht im Erhebungsjahr 2012

Anlagenart (nach 4. BImSchV)

Feuerungsanlagen feste, fliissige und gasférmige Brennstoffe >= 50 MW

Therm. Abfallentsorgung fiir feste, fliissige, gefasste gasformige, gefahrliche
Abfille oder Deponiegas

Verarbeitung von Erdél, Erddlerzeugnissen (Raffinerien)
Herstellung oder Erschmelzen von Roheisen oder Stahl >= 2,5 t/h

Therm. Abfallentsorgung. fiir feste, fliissige, gasférmige, n.g. Abfélle >3 t/h
oder Deponiegas >1 000 m3/h

Verbrennungsmotoranl. gasférm. Brennstoffe 1 -< 10 MW
Feuerungsanlagen feste u. fliissige Brennstoffe (aufier HEL) 1 -< 50 MW
Feuerungsanlagen HEL, Pflanzendle, Methanol, Ethanol, Erdgas 20 -< 50 MW

Herstellung von Nichteisenrohmetallen aus Erz o.a.

Herstellung von Sauren Chrom-, Fluss-, Phosphor-, Salpeter-, Salz-, Schwefel-
sdure u.a.

Sonstige
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Anzahl
Anlagen

40

10

18

14

25

34

16

143

Jahres-
fracht in %

36

21




GroRfeuerungsanlagen-Verordnung (13. BImSchV)

Flr Anlagen mit Genehmigung nach der GroRfeuerungsanlagen-Verordnung (13. BImSchV) sind die Emis-
sionsmengen jahrlich zu berichten, so dass fir diese Anlagen aktuellere Daten vorliegen. Die NO,-
Emissionen schwanken in den einzelnen Jahren, insgesamt kann in den letzten zehn Berichtsjahren jedoch
eine Verminderung von fast 50 % verzeichnet werden. Die Ursachen fiir schwankende Emissionsmengen in
einzelnen Jahren sind vielfaltig: z. B. unterschiedliche Auslastungsgrade, Modernisierungen oder Erweite-
rungen, Stillstande oder ganzliche Stilllegungen.

Eine Steigerung gegeniber den o.g. Emissionsmengen ist hingegen durch die Inbetriebnahme des Stein-
kohle-Heizkraftwerkes in Moorburg zu verzeichnen. 2014: 997 t/a NO,; 2015: 1 566 t/a NO, Die aktuelle
Grolfeuerungsanlagenverordnung (13. BImSchV von 2013) fordert eine NO,-Begrenzung fiir mit Steinkoh-
le befeuerte GroRfeuerungen von 150 mg/m’. Der genehmigte Stickoxid-Emissionsgrenzwert von
70 mg/m3 ist bisher bundesweit der strengste Stickoxid-Emissionsgrenzwert fiir eine mit Steinkohle be-
feuerte GroRRfeuerungsanlage. Im unterstellten Volllast-Betrieb werden 2 400 Tonnen NO, pro Jahr emit-
tiert.

Zusatzliche Emissionen werden auch mit der in 2017 geplanten Inbetriebnahme des Gas-Heizwerks Ha-
ferweg zur Fernwarmeversorgung erfolgen. Dieses wird zum einen der Besicherung des Heizkraftwerkes
Wedel dienen, zum anderen soll es fiir den Ausbau der Fernwarmeversorgung im Hamburger Westen

genutzt werden.

Emissionen 2020 und 2025

Durch Umstellung von Brennstoffen und weiterer Optimierung der Feuerungstechnik kann von begrenzten
Emissionsminderungen ausgegangen werden, die im Rahmen der Berechnungen fiir den Luftreinhalteplan
nicht berlcksichtigt wurden. In den Prognosen fiir die Jahre 2020 und 2025 wurden unter konservativer
Betrachtungsweise die gleichen Emissionsmengen fir die industriellen Anlagen angenommen wie im Jahr
2014 (bzw. 2012 = 3 286 t/a). Berlicksichtigt wurden jedoch die zusitzlichen Emissionen des im Jahr 2015
in Betrieb genommenen Kraftwerks Moorburg sowie die des Gasheizwerkes Haferweg. Fiir beide Anlagen
wurde die maximale Emissionsmenge bei Volllastbetrieb unterstellt. Fiir die Prognosejahre 2020 und 2025

wurden insgesamt 5 782 t/a NO,-Emissionen angesetzt.

5.1.7 Hausbrand und Kleingewerbe

Hausbrand bezeichnet die Quellgruppe der nicht genehmigungsbedirftigen Feuerungsanlagen (Gas-, Fest-
stoff- und Olfeuerungsanlagen) und umfasst die emissionsrelevanten Anlagen fiir Heizung, Warmwasser-
bereitung und Prozesswarmeerzeugung der 6ffentlichen und privaten Haushalte sowie die nicht genehmi-
gungsbedirftigen Feuerungsanlagen im gewerblichen Bereich. Die Emissionen in Hamburg wurden fir das
Jahr 2014 gutachterlich ermittelt. Dabei wird das Emissionsaufkommen aus dem Hausbrand, ausgehend

von den Anlagenzahlen, Uiber das gerdatebezogene Emissionsaufkommen ermittelt.

Die so abgeschatzte NO,-Emissionsmenge betrug im Jahr 2014 fiir die 6ffentlichen und privaten Haushalte
548 t NO, und fiir die gewerblichen Kleinverbraucher 532 t NO,, insgesamt 1 080 t/a NO, (IVU, 2016).
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Emissionen 2020 und 2025

Die Kleinfeuerungsanlagenverordnung der Bundes (1. BImSchV) wurde 2010 novelliert, um die Schadstoff-
belastung durch kleine und mittlere Feuerungsanlagen in Haushalten und Gewerbebetrieben zu reduzie-
ren. Die Anforderungen wurden sowohl fiir Neuanlagen als auch fiir bestehende Anlagen erhoht. Dies
kommt vorrangig der Begrenzung der Feinstaubemissionen zugute, aber auch fiir Stickoxide wurden die

Emissionsgrenzwerte fir bestimmte Kleinfeuerungsanlagen gesenkt.

Insgesamt ist fur Kleinfeuerungsanlagen zu erwarten, dass die Emissionen durch diese Anlagen in den
nachsten Jahren zuriickgehen werden. Neben den strengeren Vorgaben fiir Neuanlagen gilt fir bestehen-
de Feuerungsanlagen fiir feste Brennstoffe (ausgenommen Einzelraumfeuerungen), dass diese in Abhan-
gigkeit vom Zeitpunkt ihrer Errichtung spatestens zum 01.01.2025 die in der 1. BImSchV festgelegten CO-
und Staubemissionsgrenzwerte einhalten. Bestehende, vor 2010 errichtete Ol- und Gasfeuerungen, die
aus Altersgriinden im Laufe der nichsten Jahre durch neue Gas- und Olfeuerungen ausgetauscht werden,
miissen die geforderte Typpriifung fiir neue Gas- und Olfeuerungen der 1. BImSchV mit geringeren NO,-
Emissionswerten vorweisen.

Trotz der zu erwartenden Emissionsminderungen wurde fir die Berechnungen zum Luftreinhalteplan ein
konservativer Ansatz gewahlt und von gleichbleibenden Emissionen aus Hausbrand und Kleingewerbe in

H6he von 1 080 t/a NO, ausgegangen.

5.1.8 Gesamtdarstellung der Emissionen

Tabelle 21 fasst die Emissionsmengen der oben genannten Quellgruppen aus den Jahren 2014 bzw. 2013
und 2012 zusammen. Zu beachten ist dabei die eingeschrdnkte direkte Vergleichbarkeit aufgrund (unver-
meidbarer) unterschiedlicher Erhebungsjahre. Die genannten Mengen missen als Annaherungswerte
interpretiert werden, da die Daten groRtenteils nur anhand abschatzender (Modell-) Berechnungen er-
fasst werden konnten. Die tatsachlichen Werte kénnen daher nach oben oder nach unten abweichen.

Tabelle 21: NO,-Emissionen in Hamburg in Tonnen pro Jahr

Emittentengruppe Stickoxide Bezugs- Quelle

(NOx) jahr
Kfz- Verkehr 5949 2014 FHH-BUE/IVU Umwelt GmbH 2017
Schiffsverkehr 7 944 2013 HPA 2016
Flugverkehr 442 2014 Flughafen Hamburg GmbH, 2016
Schienenverkehr DB + Dritte 131 2013 DB AG, 2016
Hafenbahn 257 2013 HPA 2016
Offroad-Verkehr 585 2014 FHH-BUE/IVU Umwelt GmbH 2016
Umschlagsequipment Hafen 797 2013 HPA 2016
Industrie 3286 2012 FHH-BUE 2016
Hausbrand u. Kleingewerbe 1080 2014 FHH-BUE/IVU Umwelt GmbH 2016
Summe 20471
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Der dominierende Anteil der NO,-Emissionen stammt aus Schiffs- und Kfz-Verkehr sowie der Industrie. Die
Emissionen der anderen Quellen spielen in Hamburg demgegeniiber eine geringere Rolle.

Bei der Analyse der Immissionsbelastung ist zu beachten, dass der Schiffsverkehr und die industriellen
Quellen Giberwiegend im Industrie- und Hafengebiet lokalisiert sind. Die Emissionen des Kfz-Verkehrs ver-
teilen sich hingegen als Linienquellen Gber das gesamte Stadtgebiet, innenstadtnah haufig in Bereichen
mit dichter Wohnbebauung. Insbesondere an StraBen mit starkem Verkehrsaufkommen kann dieses lokal

zu hohen Immissionen fihren.

Die Emissionen des Kfz-Verkehrs erfolgen unmittelbar bodennah im Aufenthaltsbereich der Bevdlkerung.
Angrenzende Bebauung behindert haufig die Durchmischung der Luft, so dass die Schadstoffkonzentratio-
nen schnell ansteigen konnen. Dagegen ist die Quellhdhe bei industriellen Quellen und bei Seeschiffen in
der Regel deutlich héher. Es herrschen wesentlich gilinstigere Ausbreitungsbedingungen und die Schad-

stoffe kdnnen in der Umgebungsluft zligig verdiinnt und weitrdaumig verfrachtet werden.

Die Emissionen tragen also nicht mit gleichen Anteilen zu den lokal gemessenen Immissionsbelastungen

bei. Entscheidend fiir die Belastung sind der Emissionsort und die lokalen Ausbreitungsbedingungen.
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5.2 Verursacheranalyse

Die Immissionsbelastungen, die zu den NO,-Grenzwertiiberschreitungen an den Hamburger verkehrsna-

hen Luftmessstationen gefiihrt haben, setzen sich aus unterschiedlichen Beitragen zusammen:

e Regionale Hintergrundbelastung
GroRrdaumiger Beitrag der Emittenten aus anderen Regionen und Landern

e  Stddtische Zusatzbelastung
Beitrag aller Hamburger Emittenten

o Lokale Zusatzbelastung
Lokaler Beitrag des stadtischen Verkehrs aus Abgasemissionen

Die Abbildung 15 zeigt vereinfacht die Zusammensetzung der Schadstoffbelastung in stadtischen Gebie-

ten.
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Abbildung 15: Schematische Darstellung zur Zusammensetzung der Immissionsbelastung an Verkehrs-Hotspots

Fir die vier Hamburger verkehrsnahen Messstationen mit NO,-Uberschreitungen wurden die Verursa-
cheranteile der einzelnen Emittenten durch IVU gutachterlich bestimmt (siehe Abbildungen 16 bis 19).

Im Ergebnis bestatigt sich, dass der lokale StraBenverkehr der Hauptverursacher der hohen Belastung ist
(in Blautonen). Neben dem lokalen Verkehr direkt an der jeweiligen Messstation tragt zusatzlich der Gbri-
ge Stralenverkehr im Hamburger Stadtgebiet als groRraumige Kfz-bedingte Hintergrundbelastung zur in
Rottonen dargestellten stadtischen Zusatzbelastung bei. Der Schiffsverkehr stellt an den drei innenstadt-
nahen Verkehrsmessstationen den zweitgroBten Verursacher dar. An der hafenfernen Messstation Ha-
bichtstrae ist sein Anteil hingegen geringer. Die weiteren Emittenten Industrie, Hausbrand, Flugverkehr,
Schienenverkehr sowie die mobilen Maschinen tragen nur zu sehr geringen Anteilen zu der Schadstoffbe-
lastung an den Verkehrsmessstationen bei. Die regionale Hintergrundbelastung (in griin) hat einen ver-

gleichsweise geringen Verursacheranteil.
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Abbildung 16: Verursacheranteile an der Messstation HabichtstraRe
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Abbildung 17: Verursacheranteile an der Messstation Kieler StralRe
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Abbildung 18: Verursacheranteile an der Messstation Max-Brauer-Allee
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Abbildung 19: Verursacheranteile an der Messstation StresemannstraRe
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Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die groRen Emittentengruppen Schiffsverkehr und Industrie
sowie die Ubrigen kleineren Emittentengruppen an den verkehrsnahen Luftmessstationen mit Grenzwert-
Uberschreitung im Vergleich zu den Kfz-bedingten Emissionen zu einem geringeren Teil zur Gesamtbelas-
tung beitragen. Dieses ist bei der Auswahl von verursachergerechten MaRnahmen zu bericksichtigen. Die
MalRnahmen missen vor allem darauf ausgerichtet sein, die lokale Zusatzbelastung des StraRenverkehrs
zu reduzieren. MalRnahmen, die die Ubrigen Emittentengruppen betreffen, sind unterstiitzend zur Sen-
kung der Hintergrundbelastung zu ergreifen.

Zur Verminderung der Emissionen aus dem StraBenverkehr werden durch die EU-Gesetzgebung seit Jahr-
zenten die Abgasgrenzwerte fir Kraftfahrzeuge schrittweise verscharft. Dennoch stellt sich bei der ver-
kehrlichen Zusatzbelastung bis heute keine entsprechende Verminderung ein. Das folgende Kapitel zeigt
die Ursachen hierfur auf.

5.3 Ursachen der hohen verkehrlichen NO,-Zusatzbelastung

Die Schadstoffemissionen von Verbrennungsmotoren und insbesondere Dieselmotoren im StraRenverkehr
tragen trotz verscharfter EU-Abgasgesetzgebung, weiterentwickelter Emissionsminderungstechniken und
zunehmenden Effizienzsteigerungen erheblich zur Immissionsbelastung bei. Hauptursache der weiterhin
hohen lokalen Zusatzbelastung ist die kontinuierliche Zunahme von Dieselfahrzeugen mit hohen Stick-
oxidemissionen im realen StraRenverkehr. Bei der Aufarbeitung dieser Ursachen muss sowohl zwischen
Fahrzeugarten (Pkw, Nfz, Busse) als auch zwischen Emissionsgrenzwerten und realen Fahremissionen
unterschieden werden.

Pkw: Emissionsgrenzwerte

Der SchadstoffausstoR der Fahrzeuge ist gesetzlich limitiert. Dabei verscharfen sich die Anforderungen der
Abgasnormen von Euro 1 bis zur aktuellen Abgasnorm Euro 6 zunehmend. Euro 6 ist die Abgasnorm mit
den hochsten Anforderungen an die Schadstoffemissionen der StraRenfahrzeuge.

Tabelle 22 zeigt auszugsweise die geltenden NO,-Emissionsgrenzwerte von benzin- und dieselbetriebenen
Pkw fiir Stickoxide der Abgasnorm Euro 3 bis Euro 6.

Tabelle 22: Europdische Grenzwerte fiir NO,-Schadstoffemissionen von Pkw in mg/km

Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6

Richtlinie/Verordnung 98/69/EG VO EG 715/2007 i.V. mit
VO EG 692/2008 und VO EG 459/2012

Typpriifung seit 01/2000 01/2005 01/2009 09/2014
Benzin 150 80 60 60
Diesel 500 250 180 80

Mit der Einfihrung der Abgasnorm Euro 6 wurden die zuldssigen Stickoxidemissionen von Dieselfahrzeu-
gen weiter reduziert. Demnach darf ein Diesel-Pkw mit Euro 6 wahrend des Typgenehmigungsverfahrens
80 mg NO, pro Kilometer ausstoRen, um eine Typgenehmigung zu bekommen. Wahrend ein Diesel-Pkw
der Abgasnorm Euro 5 noch dreimal so viel NO, wie ein vergleichbarer Benzin-Pkw emittieren durfte, wur-
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de das Niveau der Abgasbegrenzung bei Diesel-Pkw mit Euro-6-Norm nahezu auf das Niveau von ver-

gleichbarer benzinbetriebener Pkw angeglichen.

Der GroRteil der Dieselflotte besteht aktuell aus Dieselfahrzeugen mit Euro 5 oder schlechter. Diese Fahr-
zeuge emittieren gegenliber vergleichbaren Benzinmodellen ein Vielfaches an Stickoxiden. Die Privilegie-
rung der Dieselfahrzeuge bei den NO,-Abgasgrenzwerten und die damit einhergehenden hohen Schad-
stoffemissionen sind in Verbindung mit einem hohen Flottenanteil eine wesentliche Ursache der gegen-
wadrtig hohen lokalen NO,-Zusatzbelastung.

Pkw: Flottenbestand und Entwicklung

35% Die Flottenanteile von Dieselfahrzeugen steigen seit
30% /\// Jahren an. In Hamburg waren 2015 mehr als 750 000
st Pkw angemeldet, davon sind 33 % Dieselfahrzeuge

/ (vgl. Abbildung 20). Bei den Neuzulassungen im Pkw-

20%
Bereich liegt der Dieselanteil bereits bei mehr als

50 % (Statistikamt Nord, 2016). Eine Prognose uber
10% die Entwicklung der Bestandszahlen von Dieselfahr-

15%

5% zeugen ist vor dem Hintergrund der aktuellen bun-

- desweiten Diskussionen um maogliche Verkehrsbe-
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schrankungen fiir Dieselfahrzeuge schwierig. Mit

Abbildung 20: Dieselanteil am Pkw-Bestand in Hamburg =~ hoher Wahrscheinlichkeit werden Diesel-Pkw auch in
Zukunft einen hohen Anteil an der Flottenzusam-

mensetzung haben.

Mitentscheidend fir die Hohe der Verkehrsemissionen ist die Zusammensetzung der Flotte hinsichtlich
der Abgasnorm. Eine Flottenmodernisierung, also der Austausch adlterer schadstoffreicher durch neuere
emissionsarme Fahrzeuge, vollzieht sich jedoch relativ langsam. Nach der Einfiihrung einer neuen Abgas-

norm vergehen mehrere Jahre, bis diese einen nennenswerten Anteil an der Fahrzeugflotte hat.

Abbildung 21 zeigt die Entwicklung des bundesweiten Diesel-Pkw-Bestandes sowie die Entwicklung des
Anteils von Diesel-Pkw mit der Abgasnorm Euro 5 und Euro 6 an dieser Gesamtflotte. Nach Einflihrung von
Euro 5 im Jahr 2009 (Typprifung) stieg der Flottenanteil dieser Fahrzeuge kontinuierlich an und erreichte
in 2015 mit 42 % seinen Hochststand. Fiir Euro 6 deutet sich eine dhnliche Geschwindigkeit der Flottener-
neuerung an (KBA, 2016).
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Relevant ist auch der jeweilige Anteil der Fahrzeuge an den Fahrleistungen. Im Allgemeinen ist davon
auszugehen, dass Diesel-Pkw hohere Jahresfahrleistungen aufweisen als Benzin-Pkw und somit ihr Emissi-
onsbeitrag entsprechend hoch ist.

Pkw: Typgenehmigungsverfahren

Die Einhaltung der Emissionsgrenzwerte einer Pkw-Abgasnorm wird durch Typgenehmigungsverfahren
nachgewiesen und sichergestellt. Das Emissionsverhalten der Kraftfahrzeuge wird hierfir auf Prifstanden
in Laboren getestet. Wahrend des Tests wird ein festgelegtes Geschwindigkeits-Zeit-Profil (Fahrzyklus)
abgefahren. Die hierbei emittierten Luftschadstoffe werden messtechnisch erfasst. Die Hohe und Zusam-
mensetzung der Abgasemissionen der Kraftfahrzeuge ist allerdings von zahlreichen Randbedingungen
abhangig.

In der Vergangenheit wurde der ,Neue Europaische Fahrzyklus“ (NEFZ) verwendet. Der NEFZ steht in der
Kritik, da nur ein geringer Teil der moglichen Motorenlast und ausschliefRlich geringe Beanspruchungen
des Motors abgebildet werden. Durch relativ lange Beschleunigungsphasen, geringen Durchschnittsge-
schwindigkeiten und einem hohen Standanteil werden reale Fahrsituationen nur unzureichend reprasen-
tiert. Durch diese unzureichende und im Vergleich zu realen Fahrten untypische Beanspruchung der Moto-
ren emittieren die Fahrzeuge wéahrend des Genehmigungsverfahrens nur einen Bruchteil der Schad-

stoffemissionen, die sie bei hoherer Beanspruchung und realen Stadt-Fahrten ausstofRen wiirden.

Zahlreiche Studien und Untersuchungen zeigen, dass die realen NO,-Emissionen von Dieselfahrzeugen
zum Teil sehr deutlich iber den Grenzwerten der Abgasnormen liegen. Zusatzlich erh6ht werden die oh-
nehin schon hohen Realemissionen durch Abgasmanipulationen oder (ibermaRige Ausnutzung des soge-
nannten Thermofensters, in welchem bei bestimmten AuBentemperaturen die Abgasnachbehandlung
moderner Fahrzeuge nach Angaben der Hersteller zu Motorschutzzwecken deaktiviert wird.

Pkw: Realemissionen

Aufgrund der hohen Abweichungen von gesetzlich zuldssigen Emissionen im Typgenehmigungsverfahren
und den realen Emissionen im StraRenverkehr kdnnen fiir eine Verursacheranalyse und fir modellgestiitz-
te Berechnungen der Kfz-Emissionen nicht die EU-Abgasgrenzwerte herangezogen werden. Daher wurde
u.a. durch das Umweltbundesamt (UBA) mit dem HBEFA eine Datenbank geschaffen, die Emissionsfakto-
ren aus Messungen unter realen Fahrbedingungen ableitet (vgl. Kapitel 5.1.1 Emissionen des StralRenver-
kehrs).

Abbildung 22 zeigt die Emissionsfaktoren fir Stickoxid von benzin- und dieselbetriebenen Pkw (z. B. ,Real
Benzin“) der Abgasnormen Euro 3 bis Euro 6 nach HBEFA 3.2. Die Werte gelten fir eine durchschnittliche
Fahrsituation innerorts. Zusatzlich werden die entsprechenden Grenzwerte dargestellt.
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(innerorts, Durchschnittnach HBEFA 3.2, Euro 6 mit Korrekturfaktor 1,9 (orange))
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Abbildung 22: NO,-Emissionen von Pkw: Emissionsgrenzwerte und Realemissionen im Vergleich

Die Emissionsfaktoren zeigen, dass Diesel-Pkw die Grenzwerte bei allen dargestellten Abgasnormen deut-
lich und zum Teil um ein Vielfaches Uberschreiten. Die realen Stickoxidemissionen der Dieselfahrzeuge

liegen dabei tiber den Emissionen vergleichbarer benzinbetriebener Fahrzeuge.

Aufgrund der erweiterten Erkenntnisse liber das reale Emissionsverhalten der dieselbetriebenen Pkw mit
Euro 6 wird (ber eine Erhohung des entsprechenden Emissionsfaktors diskutiert. Aktuelle Messungen
zeigen, dass der gegenwartige Emissionsfaktor die realen NO,-Emissionen von Diesel-Pkw der Abgasnorm
Euro 6 unterschatzt. Fur die Kfz-Emissionsberechnungen der vorliegenden 2. Fortschreibung des Luftrein-
halteplans fir Hamburg wurden daher die Emissionsfaktoren der betroffenen Fahrzeugtypen, entspre-
chend einem Vorschlag des Umweltbundesamtes aus dem Jahr 2016, mit einem Korrekturfaktor von 1,9
multipliziert (s. Abb. 22 oranger Anteil der Realemissionen von Euro-6-Diesel). Den festgestellten Abwei-
chungen der realen Abgasemissionen von modernen Euro 6 Fahrzeugen auf der StralRe von den bisherigen

Annahmen wird damit Rechnung getragen.

Neben der absoluten Menge der Stickoxidemissionen ist das Verhaltnis von NO und NO, im Abgasgemisch
far die NO,-Luftbelastung relevant. Auch hier schneidet der Dieselantrieb im Vergleich zum Benzinantrieb
schlechter ab. Die in einem Dieselfahrzeug verbauten Technologien zur Abgasnachbehandlung bewirken
eine Verschiebung des NO/NO,-Gleichgewichtes zugunsten von NO,, was in der Folge zu erhéhten NO,-

Direktemissionen fihrt.

Pkw: Kiinftiges Typgenehmigungsverfahren

Die EU-Kommission hat die geltenden Verfahren, Priifungen und Anforderungen fiir die Typgenehmigung
analysiert und ist ebenfalls zu dem Schluss gekommen, dass die in der Betriebspraxis mit Fahrzeugen des
Typs Euro 5/6 tatsichlich entstehenden Emissionen, insbesondere die NO,-Emissionen von Dieselfahrzeu-

gen, die im NEFZ gemessenen Emissionen erheblich tiberschreiten.
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Mit einem von der EU-Kommission (iberarbeiteten Verfahren soll kiinftig sichergestellt werden, dass die
Emissionen von dieselbetriebenen Pkw und leichten Nutzfahrzeugen im Realbetrieb geltende Grenzwerte
nicht Gberschreiten und die mit der Einfliihrung der Abgasnormen beabsichtigte Emissionseinsparung auch
verwirklicht werden kann.

Das Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure (WLTP) wird den NEFZ im Herbst 2017
ersetzen. Das neue Testprozedere wurde von der United Nations Economic Commission for Europe (UNE-
CE) zur Messung der Schadstoff- und Kohlendioxidemissionen erarbeitet. Der hierin verwendete Zyklus
zeigt im Vergleich zum NEFZ deutliche Verbesserungen hinsichtlich der Reprédsentativitat von realen Fahr-
situationen.

Zuséatzlich zum WLTP wird eine parallel ablaufende Abgasmessung eingefiihrt, bei der die realen NO,-
Emissionen (Real Driving Emissions — RDE) wahrend der StraBenfahrt mittels portablen Messeinrichtungen
(,,Portable Emission Measurement System” — PEMS) ermittelt werden (RDE-Verfahren). Wahrend der
vorgesehenen RDE-Priifung sollen die ermittelten Emissionen in einem bestimmten Fahrsegment (Zu-
sammensetzung aus Stadt-, Uberland- und Autobahnanteil) den mittels eines Konformitatsfaktors skalier-
ten Emissionsgrenzwerten entsprechen. Der Konformitdtsfaktor soll mogliche Messunsicherheiten der
mobilen Abgasmesstechnik sowie nachvollziehbare Emissionsabweichungen zwischen Realfahrten und
Prifstandfahrten abbilden. Im Ergebnis diirfen die Fahrzeuge wahrend des RDE-Verfahrens den urspriing-

lichen Euro-6-Abgasgrenzwert um den Konformitatsfaktor tiberschreiten.

Die vom EU-Parlament im Februar 2016 beschlossenen RDE-Anforderungen fiir Diesel-Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge werden in zwei aufeinanderfolgenden Schritten eingefiihrt. In einem ersten Schritt, der ab
1.9.2017 fir neue Diesel-Pkw und leichte Nutzfahrzeuge und ab 1.9.2019 fiir alle Diesel-Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge gelten wird, missen diese Fahrzeuge wahrend der RDE-Messung die Anforderungen der
neuen Abgasnorm Euro-6d-TEMP erfiillen. Hierbei ist eine Uberschreitung des NO,-Grenzwertes der Euro-
6-Norm um den Faktor 2,1 zuldssig. Ab 1.1.2020 sollen alle neuen Dieselfahrzeuge (ab 1.1.2021 alle Fahr-
zeuge) den Emissionsgrenzwert fiir NO, von 80 mg/km zuzuglich eines Faktors von 1,5 einhalten (Eu-
ro 6d).

Nutzfahrzeuge

Ebenso wie bei den Pkw werden die Schadstoffemissionen von schweren Nutzfahrzeugen (Lkw, Busse)
durch europaische Richtlinien und Verordnungen reguliert. Hier ist die derzeit aktuellste Abgasnorm Eu-
ro VI. Im Unterschied zu den Pkw und leichten Nutzfahrzeugen werden bei schweren Nutzfahrzeugen die
Emissionen des Motors auf dem Motorenpriifstand in einer definierten Folge von Betriebszustdnden,

bezogen auf die im Test verrichtete Arbeit des Motors in g/kWh, gemessen.

Seit dem 31. Dezember 2012 (Typprifung) gilt die Abgasnorm Euro VI. Mit Euro VI werden die Grenzwerte

fr Lkw bei Stickstoffoxiden um 80 Prozent gegenliber Euro V gesenkt.

Schwere Nutzfahrzeuge mit einer Abgasnorm Euro V oder schlechter belasten die Luftqualitdt durch hohe
Stickoxidemissionen. Im Vergleich mit Diesel-Pkw liegen diese um ein Vielfaches héher. Grund hierfir sind
hohe Leistungsanforderungen an die Motoren und ebenso wie im Pkw-Bereich ein unzureichendes Typge-
nehmigungsverfahren.

Mit der Einfiihrung der neuen Abgasnorm Euro VI bei schweren Nutzfahrzeugen hat die EU-Kommission
MaRnahmen zur Uberpriifung und Begrenzung der Emissionen im realen Betrieb eingefiihrt. PEMS sollen
die Ubereinstimmung der realen Emissionen in Betrieb befindlicher Fahrzeuge mit den Typgenehmigungs-
anforderungen nachweisen.
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Das neu eingefiihrte Typgenehmigungsverfahren zeigte deutliche Wirkung: Die Stickoxidemissionen von
schweren Nutzfahrzeugen mit Euro VI gingen im Vergleich zur Vorgdangernorm deutlich zurtick (siehe Ab-
bildung 23). Im Gegensatz zu Pkw existiert bei den schweren Nutzfahrzeugen schon heute eine Fahrzeug-
technologie, welche nachweislich im realen Straflenverkehr geringe Stickoxidemissionen ausstoRt (vgl.
Kapitel 7.1.5). Der Anteil von schweren Nutzfahrzeugen mit Euro VI an der gesamten Nutzfahrzeugflotte
betrug am 1.1.2016 allerdings erst 3,3 Prozent (KBA, 2016).

(innerorts, Durchschnitt nach HBEFA 3.2, Grenzwerte wurden aufgrund der fehlenden Vergleichbarkeit der Einheiten (g/km und g/kwh)
nicht abgebildet)
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Abbildung 23: NOx-Realemissionen fiir schwere Nutzfahrzeuge (SNF)

Ausblick

Der zuletzt stetig steigende und nach wie vor hohe Flottenanteil von Dieselfahrzeugen im Pkw-Bereich,
ansteigende Streckenlangen von Dieselfahrzeugen, langsame Marktdurchdringung neuer Antriebskonzep-
te sowie die bisherigen und auch kiinftigen hohen Stickoxid-Emissionen von Dieselfahrzeugen im realen
Betrieb stehen den Bemiihungen der Luftreinhalteplanung entgegen. Welche MaRnahmen unter diesen
von Hamburg nicht zu beeinflussenden erschwerten Bedingungen zur Verbesserung der Luftqualitat ergrif-
fen werden kénnen, wurde im Rahmen der Aufstellung der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans ge-

pruft (vgl. Kapitel 7).
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6 Entwicklung der Luftbelastung ohne weitere MaBnahmen in
den Prognosejahren 2020 und 2025

6.1 Vorgehensweise Modellrechnung

Die Entwicklung der Luftschadstoffbelastung in Hamburg zeigt eine deutliche Verbesserung der Luftquali-
tat. An den vier verkehrsnahen Messstationen kann der geltende Grenzwert fir die NO,-

Jahreskonzentration jedoch bis heute nicht eingehalten werden.

Fir die Erstellung der 2. Fortschreibung des Hamburger Luftreinhalteplans mit dem Ziel, die Belastung
schnellstméglich auf Grenzwertniveau zu senken, wurden die MaRnahmen auf gesamtstadtischer und
lokaler Ebene gepruft, die grundsatzlich zu einer Immissionsminderung in Hamburg fiihren kdnnen. Dazu

wurden gutachterliche Prognoserechnungen durchgefiihrt.

Um die potentielle Wirksamkeit der MaRnahmen zu berechnen, musste zunachst anhand des angewende-
ten Modells abgeschatzt werden, wie die Luftbelastung sich entwickeln wiirde, wenn keine zusatzlichen
MaRnahmen ergriffen wiirden. Hierfiir wurden sogenannte ,Basisszenarien” gebildet, die die NO,-
Belastung in den Jahren 2020 und 2025 angeben. Darauf aufbauend wurde berechnet, wie sich die Luftbe-
lastung bis zu diesen beiden Prognosejahren bei Umsetzung der betrachteten MaRnahmenpakete und
EinzelmalRnahmen (vgl. Kapitel 7) entwickeln wiirde. Aus der Gegeniiberstellung der so ermittelten Daten

wurde die potenzielle Wirksamkeit méglicher MaRnahmen abgeleitet.

Das Jahr 2014 wurde bei der Gutachtenvergabe als das Bezugsjahr fiir den Modellaufbau festgelegt (Ist-
Situation 2014). Aus diesem Jahr lagen zu dem Zeitpunkt die aktuellsten Ist-Daten fir den Jahresmittel-
wert fiir NO, vor. Die Jahre 2020 und 2025 wurden in Anlehnung an die Erfassungszeitraume fir die Ver-

kehrsdaten als Prognosejahre ausgewahlt.

Nachstehend wird die grundsatzliche Vorgehensweise bei der Modellierung beschrieben und die daraus
errechnete zu erwartende NO,-Immissionsbelastung dargestellt, wie sie ohne die Festlegung bzw. Durch-

fihrung von MaRnahmen in der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fir Hamburg zu erwarten ware.

Das Vorgehen bei der Ermittlung von Prognosedaten bei Durchfiihrung von MalRnahmen und die Ergebnis-

se der Wirksamkeitsanalyse werden in Kapitel 7 geschildert.

Modellaufbau zur Ermittlung der Immissionsbelastung

Bei der Ermittlung der Immissionsbelastung wird die Konzentration an ausgewdahlten Punkten bzw. flr
ausgewdhlte Bereiche mit sogenannten Ausbreitungsmodellen berechnet. Eine Modellierung im stadti-
schen MaRstab erfordert dazu die Einbeziehung aller stadtischen Emissionsquellen und die Verwendung
von Regionalmodellen zur Berechnung des stddtischen und des regionalen Hintergrunds. Hierzu wurde das
Modell IMMIS™" verwendet. Die Ermittlung der verkehrlichen Zusatzbelastung in den Straenschluchten

bzw. Hot-Spots wurde mit dem Screeningmodell IMMIS™"

durchgefiihrt. Die Gesamtbelastung an den
Hotspots ergibt sich aus der Summe der regionalen Hintergrundbelastung, der groRrdumigen stadtischen

Zusatzbelastung sowie der lokalen verkehrlichen Zusatzbelastung (s. Abbildung 15 in Kapitel 5.2).

Berechnung der Hintergrundbelastung

net

Zur Berechnung der Hintergrundbelastung wurde das Ausbreitungsmodell IMMIS™ verwendet. Unter

Berlcksichtigung u.a. meteorologischer Daten wurde die Immissionsbelastung aus den Emissions-
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beitragen aller im Hamburger Stadtgebiet erfassten Flachen-, Linien- und Punktquellen berechnet. Die
regionale Hintergrundbelastung von Quellen, die auBerhalb Hamburgs liegen, wurde ebenfalls beriicksich-
tigt.

Die so ermittelten Konzentrationen bilden die Vorbelastungssdaten fiir das eingesetzte Screeningmodell
zur Berechnung der stralRenverkehrlichen Zusatzbelastung.

Ermittlung der Zusatz- und Gesamtbelastung in StraBenschluchten

Fir die Darstellung der gesamtstadtischen Belastungssituation in StraBenschluchten wurde mithilfe des
luft

Screeningmodells IMMIS™ die lokale Zusatzbelastung durch den Kfz-Verkehr ermittelt und aus dieser
unter Bericksichtigung der Hintergrundbelastung die Gesamtbelastung im jeweiligen StraRenabschnitt

berechnet. Die Ergebnisse werden nach den Vorgaben der TA Luft angegeben und beurteilt.

Es wurden insgesamt 3 142 Straflenabschnitte mit einer Gesamtlange von 401 km gebildet, fur die die
NO,-Immissionsbelastung im Screeningverfahren berechnet wurde. Es wurden nur jene Stralenabschnitte
betrachtet, bei denen aufgrund der Dichte der Bebauung und der Verkehrsbelastung erhéhte NO,-
Immissionen angenommen werden kénnen. Hinsichtlich der Verkehrsbelastung wurde als Schwellenwert
eine tagliche Verkehrsstarke (DTV) von 5000 Fahrzeugen festgelegt. Fir Bebauungshdhe, StraRenbreite
und Ausrichtung wurden dhnliche StraBenabschnitte zu typisierten Kategorien zusammengefasst. Die
Zusatzbelastung wird pro StraRenabschnitt fiir zwei fest definierte Aufpunkte im StraBenquerschnitt, d. h.
beidseits der Strale in 1,5 m Hohe und im Abstand von 15 % des Bebauungsabstandes (quer zur StralRe,
Bereich Biirgersteig) von der Bebauung, berechnet. Ausgegeben wird der hohere der beiden berechneten

Belastungswerte.

Im Screeningmodell werden die einzelnen StraRenabschnitte stets als homogene Abschnitte betrachtet;
die tatsdchliche Bebauungssituation und StraBengeometrie wird nicht bericksichtigt. Hierflir konnten
hoher aufgeloste Detailmodelle wie zum Beispiel MISKAM verwendet werden, bei denen aufgrund des
hohen Rechenaufwandes jedoch nur kleine Gebiete betrachtet werden und die sich daher nicht fiir eine

gesamtstadtische Betrachtung eignen.

Die Ergebnisse der Ermittlung der NO,-Belastung fiir das Jahr 2014 und fur die Basisszenarien der Jahre
2020 und 2025 sind im Kapitel 6.3 aufgefiihrt.

Ermittlung der Anzahl Betroffener

GemaR der 39. BImSchV muss ein Luftreinhalteplan Auskunft Gber die von einer Grenzwertiiberschreitung
betroffene Bevolkerung geben. Ein bundesweit einheitlich abgestimmtes Vorgehen zur Ermittlung der

betroffenen Bevolkerung gibt es bisher nicht.

In Analogie zum Vorgehen in der 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans wurde fiir Hamburg die Anzahl
der Anwohner an allen StraRenabschnitten mit einer rechnerischen Uberschreitung des Jahresgrenzwertes
ermittelt. Dazu wurden alle gemeldeten Bewohner der Gebaude entlang dieser Abschnitte aufsummiert.
In der Prognose wird die Belastung in 1,5 m Hohe (iber dem Biirgersteig errechnet. Gleichwohl werden alle
Bewohner als Betroffene gezahlt, unabhangig von der Lage der Wohnung. Damit wird die Zahl der be-

troffenen Anwohner, wie bereits in der 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans, Gberschatzt.

Die Ergebnisse der Ermittlung der Betroffenen fiir das Jahr 2014 und fiir die Basisszenarien sind im Kapitel
6.3 aufgefihrt.
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6.2 Trendentwicklung der Hintergrundbelastung in 2020 und 2025

Die Prognosewerte der regionalen Hintergrundbelastung fir 2020 und 2025 wurden aus Luftschadstoff-
messungen in Deutschland (UBA, 2016) und entsprechenden Modellrechnungen der Luftbelastung fir
Deutschland (UBA, 2014) abgeleitet. Diese zeigen eine leicht fallende Tendenz.

Die Entwicklung der von den Hamburger Emissionsquellen ausgehenden Hintergrundbelastung wurde auf

Basis der in Kapitel 5 aufgefiihrten Emissionsprognosen fiir die Jahre 2020 und 2025 berechnet.

In nachstehender Tabelle wird die jeweilige berechnete stadtische Hintergrundbelastung an den vier ver-
kehrsnahen Messstationen dargestellt. Zu beachten ist, dass die Werte hier als NO, (Summe von NO und
NO,) angegeben sind und nicht als NO,. Im verwendeten Modell wird die Belastung aufgrund der stattfin-

denden chemischen Umwandlungsreaktionen erst flir die Gesamtbelastung als NO, berechnet.

Tabelle 23: Modellierte Hintergrundbelastung in NO, an den verkehrsnahen Messstationen

2014 2020 2025
Habichtstrafie 37,9 pg/m3 29,7 ug/m3 24,1 pg/m3
Kieler Strafie 45,1 ug/m? 37,5 ug/m3 32,5 ug/m3
Max-Brauer-Allee 46,4 ug/m? 40,4 pg/m?3 36,1 ug/m3
Stresemannstrafie 46,6 ug/m? 38,8 pg/m3 33,4 pg/m?

Die Hintergrundbelastung weist entsprechend der Verteilung der Emissionsquellen im Stadtgebiet unter-
schiedliche Konzentrationen auf. Hohere Konzentrationen wurden fiir Gebieten mit Industrie- und Hafen-
nutzung sowie verkehrlich intensiv genutzten Routen wie Autobahnen und HauptverkehrsstraRen berech-

net.

6.3 Trendentwicklung der Gesamtimmissionsbelastung in 2020 und 2025

Die Immissionsbelastung im Basisszenario (ohne MaRnahmen) wurde fiir 3 142 Abschnitte des bebauten
HauptverkehrsstraBennetzes mit einer Gesamtldange von 401 km berechnet. Im Jahr 2020 weisen noch 81
Abschnitte auf insgesamt 9,5 km und im Jahr 2025 noch 20 Abschnitte auf insgesamt 2,1 km Uberschrei-
tungen des NO,-Grenzwertes auf (vgl. Tabelle 24). Im Vergleich zum Jahr 2014 verringern sich die Anzahl
und die Gesamtldange der Abschnitte mit berechneter Grenzwertliberschreitung bis zum Jahr 2020 um
rund 75 %. Bis zum Jahr 2025 werden Anzahl und Gesamtlange um weitere rund 77 % gegeniiber 2020

zurlickgehen.
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Tabelle 24: Anzahl und summierte Lingen der Abschnitte mit modellierter Uberschreitung des NO,-
Jahresmittelwertes

> 40 pg/m3
Anzahl * Lange [km ]*
Ist-Situation 2014 349 40,8
Basisszenario 2020 81 9,5
Basisszenario 2025 20 2,1

* es wurden insgesamt 3 142 Abschnitte mit einer Gesamtldnge von 401 km im Modell betrachtet

Die Ergebnisse der stadtweiten Screeningberechnungen sind in den Abbildung 24 bis 26 dargestellt. Die
Berechnungen fiir die Ist-Situation 2014 sowie fir die Basisszenarien 2020 und 2025 (ohne MaBnahmen)
zeigen einen deutlichen Riickgang der Immissionsbelastung in den Prognosejahren. Bei einigen StralRenab-
schnitten wird es allerdings noch zu Uberschreitungen des NO,-Jahresgrenzwertes kommen, sofern keine

wirksamen Malnahmen zum Gesundheitsschutz ergriffen werden.
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Abbildung 24: Modellierte NO,-Immissionsbelastung 2014
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Tabelle 25 zeigt die Modellergebnisse zur Ist-Situation 2014 und die darauf aufbauenden Prognosen zur
NO,-Immissionsbelastung in den Jahren 2020 und 2025 fiir die vier verkehrsnahen Messstationen. Auch
hier wird ein deutlicher Riickgang der Belastung prognostiziert. Ohne zusatzliche MaBnahmen wiirden
demnach im Jahr 2020 an den Messstationen Max-Brauer-Allee und Stresemannstrale Uberschreitungen

auftreten, in 2025 weiterhin noch an der Station Stresemannstralle.

Die modellhafte Nachbildung der Immissionsbelastung ist aufgrund der Vielzahl von Eingangsdaten und
Modellannahmen grundsatzlich mit Unsicherheiten verbunden. Daher treten im Betrachtungsjahr 2014
Abweichungen zwischen den Werten aus der Modellierung und den tatsachlich gemessenen Belastungs-
werten (siehe Kapitel 4.2.1) auf. An zwei Stationen wird die Belastung durch das Modell Gberschatzt, an
zwei Stationen wird sie unterschatzt. Die Abweichungen liegen jedoch deutlich unterhalb der gemalR

39. BImSchV zuldssigen maximalen Modellunsicherheit von 30 Prozent.

Tabelle 25: Prognosewerte an den verkehrsnahen Messstationen (Basisszenarien ohne MaRRnahmen)

Modellwert 2014 Prognosejahr 2020 Prognosejahr 2025
HabichtstraRe 52 pg/m? 39,4 ug/m? 29,9 ug/m?
Kieler StraRe 46 ug/m? 37,6 ug/m?3 31,5 ug/m?
Max-Brauer-Allee 52 pg/m3 41,1 ug/m? 33,6 ug/m?
Stresemannstrafie 63 pg/m3 51,4 ug/m?3 41,7 ug/m?

Anzahl Betroffener

Fur die berechneten Basisszenarien fiir die Jahre 2014, 2020 und 2025 wurde die Anzahl der von den
Grenzwertlberschreitungen betroffenen Anwohner ermittelt (vgl. Tabelle 26). Es zeigt sich Uber die Jahre

eine erhebliche Reduzierung, obgleich eine konservative Abschdtzung vorgenommen wurde.

Tabelle 26: Summierte Langen und Anzahl von Abschnitten sowie Betroffene oberhalb des NO,-
Jahresmittelgrenzwertes (Basisszenarien ohne MaRRnahmen)

Szenario Abschnitte Liange Abschnitte Anzahl  Anzahl Betroffene
[st-Situation 2014 40,8 km 349 41358
Basisszenario 2020 9,5 km 81 6171
Basisszenario 2025 2,1km 20 1065

Die fiir die 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans 2012 im Jahr 2009 beauftragte Modellierung wies
ca. 200.000 Betroffene an StraBenabschnitten mit einer Lange von insgesamt etwa 235 km auf. Die Be-

rechnung erfolgte auf Grundlage der damals vorliegenden Eingangsdaten.
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Hypothetische Betrachtung zu EU-Abgasgrenzwerten

Die wesentliche Ursache des deutlichen Riickgangs der NO,-Belastung ist die Erneuerung der Fahrzeugflot-
ten mit emissionsarmen Fahrzeugen und die damit verbundene Abnahme der Abgasemissionen. Diese
prognostizierte Emissionsabnahme basiert auf den Annahmen des HBEFA, der bundesweit angewendeten
Grundlage zur Berechnung von Kfz-Emissionen. Die Version HBEFA 3.2. bericksichtigt dabei bereits die
Abweichungen, die insbesondere bei Dieselfahrzeugen ab Euro-3-Abgasnorm zwischen den Vorgaben aus
den EU-Richtlinien zur Typgenehmigung und dem realen Emissionsverhalten der Fahrzeuge im Stadtver-
kehr auftreten (vgl. auch Kapitel 5.1.1. und Kapitel 5.2). Das HBEFA unterschatzt die Emissionen der Diesel-
Euro-6 Pkw. Eine Anpassung ist fiir 2017 geplant. Aus diesem Grund wurden die Emissionen fiir Euro-6-
Diesel Pkw und leichte Nutzfahrzeuge mit dem seitens des UBA 2016 kommunizierten Faktors 1,9 multipli-

ziert.

Zusétzlich zu den Prognoseberechnungen unter diesen realistischen Annahmen wurde in einem hypothe-
tischen Szenario berechnet, wie die NO,-Immissionssbelastung im Jahr 2014 gewesen ware, wenn die Kfz-

Emissionen den Abgasgrenzwerten der EU-Abgasnormen entsprochen hatten.

Im Ergebnis waren nur 91 Abschnitte auf einer Gesamtlange von 10,8 km von NO,-
Grenzwertliberschreitungen betroffen und damit bereits in 2014 in etwa das Belastungsniveau des Ba-
sisszenarios von 2020 erreicht gewesen. Die durch die Festsetzung der EU-Abgasgrenzwerte angestrebte
Reduzierung der Immissionsbelastung verzogert sich insofern aufgrund der unerwartet hohen realen

Emissionen gerade bei moderneren Dieselfahrzeugen erheblich.
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7 Gepriifte MaRnahmen zur 2. Fortschreibung des Hamburger
Luftreinhalteplans

Die MaRnahmenentwicklung fiir die 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans basiert strategisch auf einem
Mix von zehn MalBnahmenpaketen (vgl. Tabelle 27). Die zehn MaRnahmenpakete (MP) setzen auf der
gesamtstadtischen Ebene an. Sie sind im Kapitel 7.1. beschrieben sowie als MaBnahmenblatter im Anhang
Il aufgefiihrt. Die MaRnahmenblatter benennen auch Investitionskosten und Realisierungszeitraum fir

jedes der hier beschriebenen MaBRnahmenpakete.

Tabelle 27: Ubersicht berechneter MaBnahmenpakete (MP):

MP 1 Ausbau des OPNV

MP 2 Forderung des Radverkehrs

MP 3 Intermodale Angebote und Mobilititsmanagement
MP 4 Verkehrsmanagement

MP 5 Flottenmodernisierung Bus und Bahn

MP 6 Elektromobilitat

MP 7 Hafenverkehrslogistik

MP 8 Schifffahrt

MP 9 Stadt als Vorbild

MP 10 Energiemaffnahmen

KOMB1 Kombinationsszenario der Mafnahmenpakete MP 1 bis MP 10

Dariiber hinaus wurden lokal wirksame EinzelmaRnahmen untersucht. Dabei wurden zunachst exempla-
risch die Wirkungen von EinzelmaBnahmen zur zielgenauen Senkung der Immissionsbelastung an einzel-
nen StraRenabschnitten geprift. Dazu zahlen Durchfahrtsbeschriankungen, Drosselungen, Tempo 30/40,
Verstetigung durch Optimierung der LSA hinsichtlich Luftqualitdt oder Einsatz emissionsarmer Busse vor
2020 (siehe Kapitel 7.2).

Potenziale hinsichtlich E-Mobilitdt bei Taxen, Carsharing sowie Bussen des OPNV wurden quantifiziert.

Diese Ergebnisse sind die Basis fiir die MaBnahmenentwicklung an den Straenabschnitten, fiir die in 2020
trotz Umsetzung der zehn gesamtstidtischen MaRBnahmenpakete weiterhin Uberschreitungen des Grenz-
wertes prognostiziert sind. Die Prifung gezielter lokaler MaRnahmen fiir jeden dieser Abschnitte beriick-
sichtigt alle Moglichkeiten der Belastungsminderung (u.a. Verstetigung, Verkehrsdrosselung, Lkw-
Durchfahrtbeschrankungen). Auch punktuelle Dieseleinfahrtbeschrankungen wurden einbezogen, wobei
die rechtliche Méglichkeit zur Einfihrung von Beschriankungen fir Dieselfahrzeuge an einzelnen StraRen-

abschnitten noch unter dem Vorbehalt der Bestatigung durch das Bundesverwaltungsgericht steht.

Des Weiteren wurden MaRnahmen in die Prifung aufgenommen, die nicht quantifiziert wurden: Burgerti-
cket, Einsatz alternativer Kraftstoffe, Nachriistung von Euro-V-Bussen sowie Halteverbote oder Einrichtung

von Einbahnstralen (s. Kapitel 7.3).
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Nicht geprift wurden die Einrichtung einer Umweltzone, die Einfliihrung einer City-Maut sowie der Bau
einer Stadtbahn. Wie das Verwaltungsgericht festgestellt hat, war es bereits bei der ersten Fortschreibung
des Luftreinhalteplans rechtsfehlerfrei, auf diese Instrumente zu verzichten. Die vom Verwaltungsgericht

genannten Griinde gelten unverdndert fort (vgl. Kapitel 1).

Die prognostizierte Immissionsbelastung ohne MaBnahmen wird mit der prognostizierten Immissionsbe-
lastung bei MalRnahmenumsetzung verglichen. So kann durch Differenzbildung die potenzielle Wirksam-
keit der MaBnahmen bestimmt werden. Da MaRnahmen auch gegenldufige Tendenzen im Hinblick auf
ihren Effekt auf die Emissionsbelastung haben kénnen, wurden zusatzlich Kombinationen berechnet. Die
berechnete Gesamtwirkung der MaRnahmenpakete ist im Kapitel 7.1.11 dargestellt.

Analog zur Vorgehensweise bei der Berechnung der Basisszenarien, die im Kapitel 6.1 dargestellt ist, wur-
de die Wirkung jedes MalRnahmenpaketes fir das Prognosejahr 2020 und teilweise auch fur das Prognose-

jahr 2025 berechnet. Geprifte EinzelmaBnahmen haben zumeist das Jahr 2020 als Bezugsjahr.

Methodik der Quantifizierung der verkehrlichen MaBnahmen

Fir die erforderliche Quantifizierung der verkehrlichen MaBnahmen wurde ermittelt, welche Auswirkun-
gen diese auf das Mobilitdtsverhalten und die Verkehrsnachfrage (Verkehrsaufkommen und Verkehrsleis-
tung) haben werden. Zur Unterstitzung der MalRnahmengquantifizierung wurde ein Verkehrsgutachter
(ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung) beauftragt.

Aufgrund der vielféltigen Wechselwirkungen der EinzelmaRnahmen auf die Verkehrsnachfrage wurden die

verkehrlichen MalRnahmen in folgende Pakete geblindelt:

e MP 1 Ausbau des OPNV

e MP 2 Forderung des Radverkehrs

e MP 3 Intermodale Angebote und Mobilitatsmanagement
e MP 4 Verkehrsmanagement

e  MP 7 Hafenverkehrslogistik

Jedes MaRnahmenpaket besteht aus einer Vielzahl von EinzelmaRBnahmen, die aufgrund ihrer fachlichen

Zusammenhange zusammengefasst wurden. Sie werden in Kapitel 7.1 ausfihrlich erlautert.

Verkehrsmodell

Das fir die Berechnung der verkehrlichen MaBnahmenwirkungen verwendete Verkehrsmodell umfasst die
Metropolregion Hamburg und stellt diese in ca. 830 Verkehrsbezirken dar. Hierdurch lassen sich die ver-
kehrlichen Verflechtungsbeziehungen zwischen Hamburg und der Region groRraumig betrachten. Neben
einer im Stadtgebiet hoch aufgeldsten Abbildung des StraRennetzes ist das gesamte Angebot des OPNV im
Modell enthalten.

Berechnung der Wirkungen fiir die einzelnen MaRnahmenpakete

Die MaRnahmen der einzelnen MalBnahmenpakete bewirken intermodale Verlagerungen (Wechsel z. B.

vom Auto zum Fahrrad oder OPNV) und somit eine Veranderung der Verkehrsbelastung auf den StraRen,
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die fiir die Emissionsmodellierung maRgeblich ist. Fir jedes MaBnahmenpaket wird deshalb ermittelt, wie

stark sich die Gesamtfahrzeugmenge im betrachteten StraBennetz verandert.

Aus der Gesamtfahrzeugmenge und der Netzkapazitat werden die Verkehrszustdnde fur Stralenabschnit-
te ermittelt (vgl. Kapitel 5.1.1). Die Hohe der Fahrzeugemissionen ist in besonderem MaRe vom jeweiligen
Verkehrszustand abhangig. Den vier Kategorien (flussig, dicht, gesattigt, stop & go) sind im HBEFA unter-
schiedliche Emissionsfaktoren zugeordnet. Fir die Immissionsbelastung entscheidend ist, wie hoch die
Anteile von schlechtem Verkehrsfluss in den betrachteten Abschnitten sind. Hier setzen auch einige der
verkehrsbezogenen MaRnahmen an.

Es ist zu berlicksichtigen, dass Verlagerungseffekte in verschiedene Richtungen auftreten kénnen. So zieht
z. B. ein neues OPNV-Angebot nicht nur MIV-Fahrer an, sondern ggf. auch Radfahrer. Eine neue attraktive-
re Radverkehrsinfrastruktur kann Verlagerungseffekte vom OPNV hin zum Radverkehr verursachen. Auf-
grund solcher Wechselwirkungen wurde ein verkehrsbezogenes Kombinationsszenario gebildet. In diesem
Szenario wird die gleichzeitige Wirkung der MaRnahmenpakete OPNV, Radverkehr, Intermodale Angebote
und Mobilitatsmanagement sowie Verkehrsmanagement ermittelt. Aufgrund der beschriebenen Wech-
selwirkungen ist das Gesamtreduktionspotenzial des Kombinationsszenarios nicht identisch mit der Sum-
me der Reduktionspotenziale der einzelnen MaRnahmenpakete. Das abgeleitete Kombinationsszenario fir
den StraRenverkehr wurde dann mit den anderen, nicht straenverkehrlichen MaRnahmenpaketen, wie
z. B. dem MaBnahmenpaket zum Schiffsverkehr, zu einem Gesamtszenario verknlpft (siehe Kapitel
7.1.11).

7.1 Quantifizierung gesamtstadtisch wirksamer MaBnahmenpakete

Die Quantifizierung der Mallnahmenpakete und EinzelmalRnahmen beruht auf der oben angefiihrten Vor-
gehensweise (Kapitel 6, Kapitel 7). Zunachst wurde die Entwicklung der Emissionen des StraRenverkehrs
fir die Basisszenarien 2020 und 2025 ermittelt. Darauf aufbauend wurde die durch die MaBnahmen be-

dingte Emissionsreduzierung ermittelt und deren Anteil an der Immissionsbelastung berechnet.

Die MalRnahmenpakete umfassen EinzelmalRnahmen, die z. T. bereits in der 1. Fortschreibung des Luft-
reinhalteplanes enthalten waren und fir die 2. Fortschreibung weiterentwickelt bzw. konkretisiert wur-
den.

Sofern einzelne MalRnahmen aufgrund der bestehenden Datenlage nicht quantifizierbar waren, aber fach-
lich und inhaltlich zu den jeweiligen MaBnahmenpaketen zu zdhlen sind, sind diese im Kapitel 7 beschrie-
ben worden, jedoch nicht in die MaBnahmenblatter im Anhang Ill aufgenommen worden.
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7.1.1 MaRnahmenpaket 1: Ausbau OPNV

Das MalRnahmenpaket Ausbau des OPNV enthilt folgende EinzelmaRnahmen:

e Ausbau der Infrastruktur bis 2020:
- U4-Verlangerung bis Elbbricken,
- U-Bahnhaltepunkt Oldenfelde,
- S-Bahnkapazitaten Harburg-Altona,
- S21.

e Ausbau der Infrastruktur bis 2025:
- S-Bahnhaltepunkt Elbbricken,
- S-Bahnhaltepunkt Ottensen,
- Bau der 54,
- U4 Verlangerung bis Horner Geest.

e  Attraktivitatssteigerung/Kapazitdtsausweitung:
- Programm zur Verbesserung des Bussystems,
- Barrierefreiheit im Schnellbahnbereich,
- Verstarkung der Fahrlinie 62,
- E-Ticketing/App.

Der OPNV ist das Riickgrat des Hamburger Personenverkehrs. Im Hamburger Verkehrsverbund (HVV) sind
im Jahr 2015 745 Mio. Fahrgiste gezihlt worden. Mit einem regionalen Bedienungsgebiet von 8700 km? in
drei Bundeslandern zahlt der HVV zu den gréRten Verkehrsverblinden Deutschlands und leistet einen
wesentlichen Beitrag flir eine umwelt- und klimafreundliche Gestaltung des stadtischen und regionalen
Verkehrs.

Die Fahrgastzahlen im HVV steigen kontinuierlich an. Dieser Zuwachs ist ein Ergebnis der Kapazitatsaus-
weitungen der letzten Jahre. Auf einigen Relationen stofRen die Kapazitdten derzeit allerdings an ihre
Grenzen, weshalb sie z. B. durch Netzergdnzungen, hohere Taktdichten oder gréRere Fahrzeuge erhoht
werden sollen. Der Ausbau des Netzes fiir den schienengebundenen OPNV soll dabei fiir einen Sprung bei
Kapazitat und Qualitat sorgen und bisher nicht ausreichend erschlossene Raume anbinden. So plant Ham-
burg derzeit eine komplett neue U-Bahnlinie (U5), die auf rund 30 km Lange von Bramfeld quer durch die
Innenstadt bis zum Siemersplatz sowie zum Osdorfer Born fiihren soll und dabei zahlreiche Stadtteile

erstmalig oder deutlich besser als heute an das Schnellbahnnetz anschlieRen (Inbetriebnahme ab 2027).

Die Herausforderung im OPNV besteht auch darin, in allen Bereichen technische Neuerungen sinnvoll
umzusetzen. Wichtige Dauerthemen sind auflerdem Information, Service und Zuverldssigkeit. Beispielhaft
sei hier die Einfihrung des E-Ticketings genannt. Die vielfiltigen Erweiterungs- und OptimierungsmaR-
nahmen werden die Kapazitdten sowie die Attraktivitdt steigern, so dass es Verlagerungen vom MIV hin
zum OPNV geben wird.

Zu den wichtigsten aktuellen Mafsnahmen zéhlen:

Mit dem Bau der U4 in die Hafencity wird die OPNV-ErschlieRung des Gebietes mit einem Schnellbahnsys-

tem sichergestellt. Der erste Neubau-Abschnitt flihrt vom Jungfernstieg in die HafenCity und wurde im
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November 2012 in Betrieb genommen. Der Bau der weiteren Verlangerung bis zu den Elbbricken wurde

Anfang 2014 begonnen und soll 2018 abgeschlossen sein.

Der Projekt S21 beschreibt den zweigleisigen Ausbau der 30 km langen AKN-Stammstrecke von Hamburg-
Eidelstedt Uber Quickborn nach Kaltenkirchen (Linie Al) zu einer mit Wechselstrom elektrifizierten S-
Bahn-Linie, die eine umsteigefreie Verbindung von Kaltenkirchen bis in die Hamburger Innenstadt erméog-
licht. In den vergangenen Jahren erfolgte schon der abschnittsweise Ausbau zwischen Eidelstedt Zentrum
und Quickborn. Eingleisigkeit besteht derzeit noch in der Einfahrt Hamburg-Eidelstedt und im Bereich
Ellerau. Der Ausbau dieser Gleisabschnitte wird voraussichtlich bis 2020 umgesetzt.

An den Elbbricken wird auch der neue S-Bahn-Haltepunkt Elbbriicken liegen. Durch diesen wird ab 2018

nicht nur die Anbindung der Hafencity an den Siiden Hamburgs verbessert, sondern auch der Umstieg

zwischen U- und S-Bahn ermdoglicht.

Mit der Verlangerung der U4 zur Horner Geest am Ostlichen Linienast der U-Bahn-Linie werden bestehen-

de und neu entwickelte Wohngebiete im Bereich der Horner Geest an das U-Bahn-Netz angebunden und
fiir die Anwohner eine direkte und umsteigefreie Verbindung in die Innenstadt geschaffen. Bisher wird die
U4 auf den bestehenden Gleisanlagen der U2 nach Billstedt gefiihrt. Zukinftig soll die Strecke an der Hor-
ner Rennbahn ausfadeln und auf eigenen Gleisanlagen zunachst bis zur neuen Haltestelle Dannerallee

weiterfuihren. Die Inbetriebnahme ist flir 2024 vorgesehen.

Ebenfalls der ErschlieBung von Wohngebieten dient die neue U-Bahn-Haltestelle Oldenfelde der Linie U1.

Diese liegt zwischen den relativ weit auseinanderliegenden Haltestellen Farmsen und Berne und soll 2019

in Betrieb genommen werden.

Ein weiterer neuer Haltepunkt wird die S-Bahn-Station Ottensen sein. Diese wird zwischen den Haltepunk-
ten Altona und Bahrenfeld auf der S-Bahn-Linie S1/511 liegen und dort ab Mitte 2020 die ErschlieRung des

dicht besiedelten Umfeldes, das sich zudem in einem Entwicklungsprozess befindet, ibernehmen.

Die Gesamtkonzeption der S-Bahn-Linie S4 sieht den Betrieb von Hamburg-Altona (-Nord) nach Ahrens-
burg-Gartenholz und eine Weiterflihrung tber Bargteheide nach Bad Oldesloe vor. Auf Hamburger Gebiet
sind sechs Haltestellen geplant, von denen vier neu eingerichtet werden. Diese MaRnahme dient nicht nur
dem Personennahverkehr, sondern durch sie wird einerseits die Strecke Hamburg-Liibeck entlastet und
andererseits auch Bahnsteigkapazitaten im Hamburger Hauptbahnhof geschaffen, die dann fir weitere
Zige im Nah- und Fernverkehr zur Verfligung stehen. Die Teilinbetriebnahme fiir den Abschnitt Hamburg-
Hasselbrook — Rahlstedt wird voraussichtlich 2024 sein. Es ist dariiber hinaus angedacht, die S4 zukiinftig
um einen Ast von Hamburg-Altona(-Nord) Gber Pinneberg und Elmshorn nach Itzehoe bzw. Wrist (ggf. bis

Kellinghusen) zu erweitern.

Zur Abdeckung von erwarteten Nachfragezuwachsen (z. B. aus der neuen Station Elbbriicken oder allge-
mein erhéhter Nachfrage) wird die S-Bahnkapazitdt zwischen Harburg und Altona durch vermehrtem

Langzugeinsatz auf der Linie S3 oder Bestellung zusatzlicher Zugfahrten, z. B. in Form einer dritten S-Bahn-
Linie im 10-Minuten-Takt auf der Harburger S-Bahn, erweitert. In Abhéngigkeit von der Verfugbarkeit der

zusatzlich bendtigten Fahrzeuge sind diese MaRnahmen ab Dezember 2018 umsetzbar.

Viele Haltestellen der S-und U-Bahnen sind bereits heute barrierefrei gestaltet. Um mobilitdtseinge-

schrankten Personen die Nutzung der Schnellbahnen weiter zu erleichtern, sollen bis Mitte der 2020er
Jahre alle Schnellbahn-Haltestellen auf Hamburger Gebiet barrierefrei ausgebaut sein. Dazu zdhlen der
Einbau von Aufziigen zum Bahnsteig, die Voll- oder Teilerh6hung der Bahnsteige zum niveaugleichen Ein-
und Ausstieg auf den Haltestellen sowie der Einbau von Orientierungssystemen. Mit der ersten Stufe des
Ausbauprogramms wurde 2011 begonnen, die 2. Stufe lauft seit Friihjahr 2016.
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Die Malinahmen im Schnellbahnbereich werden erganzt durch das Programm zur Verbesserung des Bus-

systems. Dieses Programm aus der 20. Legislaturperiode wurde inzwischen erweitert zu einem Programm,
das fur Hauptverkehrs- und wichtige BezirksstralRen zur Verfugung steht und einen moglichst stérungs-
und barrierefreien Busbetrieb sicherstellt. Gleichzeitig wird gewéhrleistet, dass der Radverkehr sicher auf
der StraBe gefiihrt wird, die Aufenthaltsqualitat fir FuRgangerinnen und FuRRganger steigt, Platz fiir Baume
bereit gehalten wird und die Belange des o6rtlichen Einzelhandels (Anlieferung, Auslagen) sowie des ru-
henden Verkehrs angemessen berticksichtigt werden. Diverse Teilmanahmen des Programms wurden
bereits fertiggestellt und sind nachweislich erfolgreich (z. B. Metrobuslinien 5 und 7). Weitere Malnah-

men werden fortlaufend bis 2020 umgesetzt.

Im Fahrverkehr wird es auf der Linie 62 ab 2017 an den Wochenenden und Feiertagen zwischen Ostern
und Oktober tagsuber eine Taktverdichtung von 15 auf 10 Minuten geben. Darlber hinaus ist es unter
bestimmten technischen Voraussetzungen moglich, die Zahl der maximal zuldssigen Fahrgaste auf den
Schiffen von 250 auf 380 Personen zu erhdhen. Fur zwei Schiffe hat die HADAG Seetouristik und Fahr-
dienst (HADAG) bereits die Zulassung erhalten, fiir weitere sollen die entsprechenden Regelungen erwirkt

werden.

Um auch von unterwegs einen Uberblick (iber das HVV-Angebot zu haben oder sich z. B. eine Verbindung
oder den Standort der nachsten Haltestelle und die Abfahrten in Echtzeit anzeigen zu lassen, bietet der
HVV eine eigene App an. Zusétzlich zu den Haltestellen von Bus und Bahn werden auch die Standorte
komplementarer Mobilitdtsangebote wie Carsharing- oder StadtRad-Stationen angezeigt. Diese Angebote
werden in Hamburg auf der Mobilitdtsplattform Switchh zusammengefihrt und kénnen ebenso wie die

Fahrkarten fir den HVV (E-Ticketing) mobil Gber die HVV-App gebucht werden.

Wirkungsberechnung

Die MaRBnahmen im Bereich des OPNV werden dessen Kapazititen und zum Teil Reisegeschwindigkeiten
erhéhen. Dies fiihrt zu einem Anstieg der Fahrgastzahlen im OPNV. Zur Berechnung der Verlagerungswir-
kungen vom Pkw auf den OPNV wurden die Infrastruktur- und Linienerginzungen im OPNV im Verkehrs-
modell berticksichtigt. Die Busbeschleunigung wurde (iber eine Reduktion der Reisezeiten derjenigen Ver-

kehrsrelationen bertiicksichtigt, die von den jeweiligen MaRnahmen profitieren.

Weitere MaRnahmen, die die OPNV-AngebotskenngrofRen nicht oder nur bedingt beeinflussen, sind in die
Trendprognose des Verkehrsgutachters eingeflossen. Dies betrifft den Einsatz zusatzlicher Ziige, den Aus-
bau der Barrierefreiheit sowie den Einsatz von E-Ticketing und Apps. Diese MaRnahmen dienen der gene-
rellen Unterstiitzung des in der Trendprognose beriicksichtigten flichendeckenden Zuwachses der Fahr-
gastnachfrage und einem Nachfragertickgang des Pkw-Binnenverkehrs.

Ergebnis der gesamtstadtischen NO,-Emissionsreduktion:

2020: 15 t/a NO, gegeniiber Basisszenario 2020

2025: 41 t/a NO, gegeniiber Basisszenario 2025

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:
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Tabelle 28: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion MP 1 an den verkehrsnahen Messstationen

Habichtstrafde

Kieler Strafde

Max-Brauer-Allee

Stresemannstrafie
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2020 2025

-0,5 pg/m’ -0,8 pg/m?
-0,0 pg/m’ -0,2 pg/m?
-0,1 pg/m? -0,4 ug/m?
-0,4 pug/m’ -1,0 pg/m?



7.1.2 MalBnahmenpaket 2: Forderung des Radverkehrs

Das MalRnahmenpaket Forderung des Radverkehrs enthalt folgende EinzelmaRnahmen:

e Umsetzung Veloroutenkonzept,

e  Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur,
e Radschnellwege planen und bauen,

e StadtRad ausbauen und weiterentwickeln,

e Service und Kommunikationskampagne im Radverkehr.

Zur Forderung des Radverkehrs hat Hamburg bereits 2008 eine Radverkehrsstrategie beschlossen. Mit
Fortschrittsberichten wird die Radverkehrsstrategie regelméaRig Uberarbeitet und weiterentwickelt. Im
Juni 2016 wurde zudem ein Biindnis fiir Radverkehr vereinbart mit dem Ziel, Hamburg bis in die 2020er
Jahre zu einer Fahrradstadt mit einem Radverkehrsanteil von 25 % am Gesamtverkehrsaufkommen der
Hamburgerinnen und Hamburger zu entwickeln. Im Vergleich zum Ergebnis der letzten durchgefiihrten
Erhebung zur Mobilitdt in Deutschland (MID 2008), bei der der Radverkehrsanteil in Hamburg bei 12 % lag,
wird deutlich, dass es sich um ein ehrgeiziges Ziel handelt. Das Ergebnis der derzeit laufenden Erhebung
zur MID wird 2018 vorliegen und zeigen, ob Hamburg sich bereits auf einem guten Weg befindet oder ob
zusatzliche MaBnahmen ergriffen werden sollten. Um das ehrgeizige Ziel von 25 % Radverkehrsanteil zu
erreichen, ist eine gut ausgebaute und ganzjahrig sicher befahrbare Radverkehrsinfrastruktur erforderlich.
Vielféltige Service- und Informationsangebote erganzen diese Radverkehrsinfrastruktur. Auch Pendler aus
dem Umland brauchen gute Bedingungen. Komfortables und sicheres Fahrradparken soll in ganz Hamburg

moglich sein.

Das Hamburger Veloroutennetz mit derzeit 14 stadtweiten Routen und ca. 280 km Lange biindelt den

Alltagsverkehr bezirks- und stadtteillibergreifend auf moglichst verkehrsarmen Strecken und verbindet die
Wohngebiete der inneren und duBeren Stadt mit den Stadtteilzentren und der City. Die Velorouten sollen
ganzjahrig und ganztagig sicher, ziigig und komfortabel befahrbar sein. Die Befahrbarkeit ist auch bereits
zum grofRen Teil gegeben, der Ausbauzustand aber teilweise noch an die Bedlrfnisse des Radverkehrs
anzupassen. Dies soll bis spatestens 2020 geschehen. Die Routen stellen das Grundgeriist des gesamtstad-
tischen Radverkehrsnetzes dar und bilden gleichzeitig das Riickgrat der bezirklichen Netze. Bestandteil des

Veloroutennetzes wird auch eine attraktive Querungsmoglichkeit der Norderelbe sein.

Dariiber hinaus hat sich Hamburg zum Ziel gesetzt, die Radverkehrsinfrastruktur zu optimieren, d.h. das

Niveau von Bau, Sanierung und Widmung von Radverkehrsanlagen im gesamten Hamburger Stadtgebiet
auf 50 km pro Jahr zu steigern. Neben dem Veloroutenausbau sollen zusatzlich die bezirklichen Fahrrad-
routen sowie Radverkehrsanlagen entlang starker befahrener Straflen einen wichtigen Beitrag dazu leis-
ten. Bei der Neuplanung und bei der Planung von StraBenbaumaRnahmen im Bestand ist der Radverkehr
daher regelhaft so zu beriicksichtigen, dass die Radverkehrsfiihrungen ein sicheres, ziigiges und komfor-
tables Fahren ermdglichen. Wo immer es sinnvoll und méglich ist, sollen Radfahrstreifen oder Schutzstrei-
fen zum Einsatz kommen. Ebenso werden weitere Einbahnstralen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegeben, sofern die rechtlichen Rahmenbedingungen gegeben sind. Im nachgeordneten Netz, insbe-
sondere auf den Velo- und bezirklichen Fahrradrouten, werden verstarkt Fahrradstraflen eingerichtet. Fiir
die selbstverstandliche und flexible Nutzung des Fahrrads im Alltags- und Freizeitverkehr sind sichere,
komfortable und zielnahe Moglichkeiten zum Fahrradparken (auch fiir Pedelecs und Lastenfahrrader) eine
weitere wichtige Voraussetzung.
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Um ein Angebot fiir Radpendler zu schaffen und gréBere Entfernungen fiir den Radverkehr zu erschlieRen,
die insbesondere mit Pedelecs mittlerweile miihelos bewaltigt werden konnen, soll ein Netz von Rad-
schnellwegen entwickelt und bis 2025 umgesetzt werden. Radschnellwege sollen das Veloroutennetz
insbesondere an die Umlandkommunen anbinden und perspektivisch in ein regionales Radschnellwege-
netz der Metropolregion Hamburg eingebunden sein.

Eine weitere wichtige MaRnahme stellen der Ausbau und die Erweiterung des sehr erfolgreichen Fahrrad-
leihsystems ,StadtRAD Hamburg” dar. Seit der Einfihrung wurde das System deutlich erweitert. Mitte
2016 standen den ca. 355 000 Nutzern fast 2 500 Fahrrader an Gber 200 Stationen zur Verfiigung. Weitere
Stationen sind derzeit nicht vorgesehen, kénnen sich aber bis zum Ende der Laufzeit (2018) des Betreiber-

vertrages mit der DB Rent GmbH durch Firmenkooperationen ergeben. Eine Fortfiihrung des Fahrradver-
leihsystems ab 1.1.2019 ist vorgesehen. Die Behérde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation (BWVI) wird

die Neuausschreibung des Betreibervertrages vorbereiten und durchfihren.

Im Sinne einer ganzheitlichen Radverkehrsférderung sollen neben infrastrukturellen MaBnahmen auch

MaRnahmen in den Bereichen Service und Kommunikation entwickelt und umgesetzt werden. Eine Kom-

munikationskampagne soll die Hamburgerinnen und Hamburger weiter dafiir sensibilisieren, das Fahrrad
als selbstverstdndliches Verkehrsmittel im Alltag und in der Freizeit zu nutzen sowie die gegenseitige Ak-
zeptanz und Ricksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer im Stralenverkehr zu steigern. Auch an Schulen
soll das Thema Radverkehr etabliert werden. Das Radfahren in Hamburg muss ganzjahrig sicher und kom-
fortabel moglich sein. Daher wird der Winterdienst auf Radwegen weiter ausgeweitet und auch deren
Reinigung von Herbstlaub verbessert. Um Probleme im Radverkehrsnetz sowie an Abstellanlagen direkt an
die zustdndigen Stellen melden zu kénnen, wird der Melde-Michel, bei dem die Birger Schaden an der
offentlichen Infrastruktur Hamburgs einfach melden kdnnen, fir Radverkehrsanliegen weiterentwickelt.
Zur Verbesserung der Datengrundlage werden zukiinftig an wichtigen Radverkehrsachsen in jedem Bezirk
Dauerzihlstellen eingerichtet, die das Radverkehrsaufkommen in Echtzeit tages- und jahresbezogen an-

zeigen.

Wirkungsberechnung

Die MaRnahmen im Radverkehr fiihren dazu, dass sich zukinftig mehr Menschen fiir das Rad anstatt fiir
den Pkw entscheiden. Dies wird eine Reduktion der Kfz-Belastung im betrachteten StraRennetz bewirken.
Die Abbildung der Attraktivitatssteigerung durch Velorouten, der Radwegeinfrastruktur sowie den Rad-
schnellwegen erfolgt Uber die Anpassung der dem Verkehrsmittelwahlmodell zugrundeliegenden Auf-
wandskenngrofRen. Ebenso wurde der Ausbau des StadtRAD-Netzes im Verkehrsmodell direkt beriicksich-
tigt.

Sonstige, gesamtstadtisch wirksame MalRnahmen wie die Ausweitung des Winterdienstes sowie die MaR-
nahmen im Bereich Service und Kommunikation wurden im Rahmen der Trendprognose beriicksichtigt.

Die MaRnahmen fiihren zu einem Nachfrageriickgang des Pkw-Binnenverkehrs.

Ergebnis der gesamtstadtischen NO,-Emissionsreduktion:

2020: 41 t/a NO, gegenliber Basisszenario 2020

2025: 85 t/a NO, gegentiber Basisszenario 2025
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An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:

Tabelle 29: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion MP 2 an den verkehrsnahen Messstationen

2020 2025
HabichtstrafRe -0,7 ug/m? -1,0 ug/m3
Kieler Strafle -0,3 ug/m?3 -0,8 ug/m?
Max-Brauer-Allee -0,3 ug/m? -0,7 ug/m3
Stresemannstrafle -0,4 ug/m?3 -1,7 ug/m3
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7.1.3 MalBnahmenpaket 3: Intermodale Angebote & Mobilitatsmanagement

Das MaRnahmenpaket Intermodale Angebote & Mobilitaitsmanagement enthalt folgende EinzelmalRnah-

men:

e  Mobilitatsservicepunkte switchh,

e Verbesserung und Ausweitung Park+Ride (P+R),
e Ausweitung Bike+Ride (B+R),

e Carsharing,

e Forderung des FuBgangerverkehrs,

e Verbesserung des Parkraummanagements,

e Mobilitditsmanagement,

e Luftgltepartnerschaft,

e Pendlerportal.

Vernetzte und flexiblere Mobilitdtsangebote steigern die Attraktivitdit des Umweltverbundes, denn diese
Angebote erleichtern den Wechsel zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln. Im Rahmen des Mobili-
tatsmanagements werden die Verkehrsteilnehmer Gber die verschiedenen Mobilitdtsoptionen informiert
und ihr Bewusstsein fiir eine umweltfreundliche Verkehrsmittelwahl wird gescharft. Hierzu dienen MaR-
nahmen vor allem aus den Bereichen Kommunikation und Koordination. Mobilitdtskonzepte, die im Zu-
sammenhang mit Neubauvorhaben (wie z. B. Mitte Altona, Pergolenviertel, Baakenhafen, u.a.) eine In-
tegration von Carsharing-Anséatzen, Lastenrddern oder einer Reduzierung des Stellplatzschliissels zuguns-
ten alternativer Mobilitatsangebote vorsehen, zahlen ebenfalls zum Malnahmenbiindel des Mobilitats-
managements. Die ,Partnerschaft fur Luftgite und schadstoffarme Mobilitdt” unterstiitzt Hamburger

Unternehmen beim betrieblichen Mobilitatsmanagement.

So steigert z. B. die Nutzung von Car-Sharing-Angeboten die verkehrliche Effizienz, weil Fahrtaufkommen
und Wegstrecken zwar gleich bleiben, sich aber auf deutlich weniger Fahrzeuge verteilen. Die so erreichte
Effizienzsteigerung der Fahrzeugnutzung und -auslastung in Verbindung mit der Umstellung auf Elektro-
mobilitdt schafft eine nutzeribergreifende Fahrzeugbiindelung bei gleichzeitiger Emissionsfreiheit. Dabei
ist zwischen zwei Carsharing Varianten zu unterscheiden. Beim stationsbasierten Carsharing stehen die
Fahrzeuge auf festen Stellpldtzen, beim free-floating Carsharing dagegen innerhalb eines definierten Ge-
schaftsgebietes frei verteilt im StraRenraum und kénnen mit dem Smartphone geortet und gebucht wer-
den. Beide Varianten sind in Hamburg erfolgreich, weisen aber unterschiedliche Nutzungsmuster auf bzw.
sprechen unterschiedliche Zielgruppen an. Stationsbasiertes Carsharing wird im Gegensatz zum Free-
Floating-Carsharing zumeist fiir lingere Fahrten genutzt. Auch sind deren Nutzer OPNV-affiner und besit-
zen seltener einen Pkw. Laut Untersuchungen des Bundesverbandes fiir Carsharing werden je stationsba-
siertem Carsharing-Fahrzeug bis zu vier private Pkw abgeschafft, in Innenstddten sogar bis zu 20 private
Pkw. Beim free-floating Carsharing liegt die Ersatzquote nur zwischen 1:1 (Amsterdam) und 1:3 (Paris), das
Angebot erreicht aber deutlich mehr Kunden (Bundesverband CarSharing, Juni 2016). Hamburg sieht in
CarSharing-Systemen eine zukunftsweisende Mobilitatsform und wird deren Ausbau weiter aktiv beglei-

ten.

Dabei strebt Hamburg eine moglichst weitgehende Umriistung der CarSharing-Flotten auf Elektroantriebe
an. Eine hohere raumliche Verdichtung der Ladeinfrastruktur soll insbesondere die Umstellung der
Freefloating-Carsharing-Flotten auf elektrische Antriebe erleichtern. Entsprechende bilaterale Vereinba-

rungen zwischen der Freien und Hansestadt Hamburg und den Betreibern werden derzeit konkretisiert.
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Unabhangig hiervon wird derzeit die praktische Erprobung quartiersbezogener Ansatze vorbereitet. Im
laufenden Bundesmodellprogramm ,e-Quartier Hamburg” wird stationsgebundenes Carsharing an Quar-
tiersstandorten gemeinsam mit Mobilitdtsanbietern und Wohnungswirtschaft erprobt. Im Projekt ,first-
mover.hamburg” soll in zwei Stadtteilen, in denen es einen hohen Anteil innerstadtischen Wohnens gibt
und fir die dortige Wohnbevolkerung eine als sehr hoch empfundene Belastung im ruhenden Verkehr
(Parkdruck) besteht, Lebensraum zurlick gewonnen werden, indem 6&ffentliche Parkstande umgewandelt
und nachfrageorientiert in Stellpldtze fir Carsharing (inkl. Ladesaulen), Griinflachen oder andere alternati-
ve Mobilitdtsangebote (z. B. Stellplatze fur Lastenrdader) umgewidmet werden. Durch eine hohe Dichte
und Verfiigbarkeit alternativer Mobilitdtsangebote soll die Nutzung eines privaten Pkw entbehrlich und

hierzu eine nachhaltige Bewusstseins-und Verhaltensdnderung bewirkt werden.

Seit Mai 2013 errichtet die Hamburger Hochbahn AG an geeigneten Schnellbahn-Stationen Mobilitats-
Service-Punkte (MSP). An diesen stehen zusitzlich zum OPNV-Angebot verschiedene komplementire

Mobilitdtsangebote zur Verfligung. Dabei handelt es sich insbesondere um Fahrradabstellmoglichkeiten,
Leihfahrradsysteme, Carsharing- und Mietwagenangebote. Die Buchung bzw. Ausleihe erfolgt Gber die
Hamburger Mobilitatsplattform ,Switchh“. Mit der einmaligen Anmeldung bei ,,Switchh” kénnen die Nut-

zer frei zwischen den Angeboten wahlen.

B+R erleichtert den Umstieg vom Fahrrad auf den OPNV. Um das Angebot an Fahrradabstellanlagen so-
wohl quantitativ als auch qualitativ zu verbessern, wurde 2015 das B+R—Entwicklungskonzept beschlossen.

Dieses beinhaltet u.a. die Schaffung von ca. 12000 zuséatzlichen Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader bis zum
Jahre 2025. Zudem wird zukiinftig die Park+Ride-Betriebsgesellschaft mbH (P+R) einheitlich den Betrieb

aller B+R-Anlagen Gbernehmen sowie federfiihrend fir deren Planung und Bau zustdndig sein.

Die Forderung und Attraktivitatssteigerung des ZufuRgehens erfolgt Giberwiegend integrativ im Rahmen
des Neu-, Um- und Ausbaus sowie der Grundinstandsetzung von Strallen. Es stellt mithin eine Dauerauf-
gabe dar. Besonders zu erwahnen sind in diesem Zusammenhang MaRnahmen in der Innenstadt und den
Bezirkszentren (z. B. Jungfernstieg, Neuer Wall, GroRe Bleichen, Dammtorstrale, Wandsbeker Markt-
stralRe), wo die Flachen des FuRverkehrs deutlich vergréBert wurden. Dies erfolgte hdufig im Rahmen

eines Business Improvement Districts (BID).

Eine wichtige verkehrspolitische Steuerungsmaglichkeit stellt die Parkraumbewirtschaftung dar. Seit Mai

2014 erfolgt eine konsequente Uberwachung des in drei unterschiedliche Gebiihrenzonen eingeteilten

Parkraums, die stetig ausgeweitet wurde.

Dariiber hinaus wurden tber 80 Tsd. Parkstdande innerhalb des Ring 2 elektronisch erfasst und abgebildet,
weitere Parkstande in verschiedenen Stadtgebiete werden ab dem Jahr 2017 folgen. Das auf diese Weise
entstehende digitale Abbild der Stadt vermittelt einen Uberblick iiber das Parkraumangebot, die Lage der
Parkstande, deren Ausstattung, Bewirtschaftungsattribute (Parkgebiihr, Bewirtschaftungszeit und Hochst-
parkdauer), und stellt in dieser Form stellt ein Novum fiir deutsche GroRstadte dar. Die Veroffentlichung
der Rumpf-Daten als auch die weitere Ausdehnung ist bis Ende 2017 geplant.

Damit ist die Datenbasis fur eine intelligente Parkraumbelegungserkennung gelegt. Mit dem Unternehmen
, T-Systems” wurde zum Jahresende 2016 eine Zusammenarbeit vereinbart, die u.a. ein Test verschiedener
Parkraumbelegungs-Techniken sowie die Informationsbereitstellung der aktuellen Parkraumbelegung an
die Nutzer beinhaltet. Mit der Zuganglichkeit von Belegungszustanden fir mogliche Kfz-Nutzer kann die

Verkehrsmittelwahl beeinflusst und die Multimodalitat geférdert werden.

Diese MaRnahmen sollen das Verkehrsverhalten aktiv beeinflussen und den Parksuchverkehr reduzieren.

Zugleich spielt Parkraummanagement als Steuerungsinstrument fiir emissionsfreie Antriebe eine zuneh-
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mend wichtigere Rolle. Bereits im September 2015 hat der Senat von der Ermachtigung des kurz zuvor in
Kraft getretenen Gesetzes zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betriebener Fahrzeuge (Elekt-
romobilitdtsgesetz — EmoG ) Gebrauch gemacht, die Parkgebiihren fiir elektrisch betriebene Fahrzeuge zu
ermaligen oder sie von der Gebihrenpflicht zu befreien. Seit dem 1. November 2015 dirfen elektrisch
betriebene Fahrzeuge auf allen gebihrenpflichtigen Parkflichen im Rahmen der jeweils geltenden
Hochstparkzeit geblihrenfrei parken. Die Geblihrenfreiheit schafft einen Anreiz im Sinne der Gesamtziel-
setzung und dient so in besonderer Weise der Férderung der Elektromobilitdt in Hamburg.

Die ,Partnerschaft fir Luftglite und schadstoffarme Mobilitat” wurde 2012 von der Behérde fiir Umwelt
und Energie, der Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation, der Handelskammer Hamburg und der

Handwerkskammer Hamburg initiiert und ist bis zum 31.12.2020 vereinbart.

Das Ziel der Luftglitepartnerschaft ist es, einen Beitrag zur Verbesserung der Luftqualitdt in Hamburg
durch Férderung schadstoffarmer Mobilitdt in Unternehmen zu leisten. Sie deckt alle Mobilitatsthemen
ab, die mit den betrieblichen Aktivitdten der Unternehmen in Verbindung stehen. Dazu gehéren der Fuhr-

park (Personen- und Gitertransport), Geschéaftsreisen und die Wege zur Arbeit und zurlick.

Durch die Partnerschaft steht den Unternehmen eine Wissensbasis und Informationsmaterial zu schad-
stoffarmer betrieblicher Mobilitdt zur Verfligung und ein Netzwerk von Akteuren ist etabliert. Unterneh-
men kdnnen die Veranstaltungen der Partnerschaft nutzen, sich an der Aktionswoche beteiligen und sich
mit ihren MaRnahmen fiir die Auszeichnung , Luftglitepartner des Jahres“ bewerben. Die Kammern fiihren

Betriebsberatungen durch und haben die Beschaffungsinitiative ,,Hamburg macht E-mobil“ initiiert.

Neben der Beratung von Unternehmen, der Akquise von neuen Luftgitepartner-Unternehmen, Entwick-
lung der Kriterien fiir Umweltsiegel fiir Taxis und Kuriere und deren Vergabe, Fach- und Netzwerkarbeit ist
die Kommunikation ein wichtiger Bestandteil der Luftglitepartnerschaft. Die Partnerschaft motiviert Un-
ternehmen z. B. zum Einsatz von alternativ angetriebenen Fahrzeugen, zum Verzicht auf Pkw-Fahrten, zur
Nutzung von Carsharing, zur Bildung von Fahrgemeinschaften, zum Umstieg auf Busse und Bahnen, zur
verstarkten Nutzung von Fahrradern und Pedelecs oder zur Einfiihrung eines Fuhrparkmanagements.
Haufig werden in gréReren Unternehmen die Mitarbeiter bei der OPNV-Nutzung mit der Proficard unter-
stiitzt, in kleineren Unternehmen wird der Umstieg auf das Fahrrad durch eine bessere Fahrradinfrastruk-
tur erleichtert. Elektrofahrzeuge werden zunehmend genutzt. Einzelne Unternehmen haben dariiber hin-
aus weitere MaBnahmen durchgefiihrt wie z. B. die Verstdarkung von einer Buslinie zum Werk, Nutzung
von Videokonferenzen, Errichten von Ladesdulen oder Beauftragung von Lieferanten, die schadstoffarme
Fahrzeuge einsetzen. Unternehmen sind damit Vorreiter bei der Nutzung von modernen und alternativ

betriebenen Fahrzeugen sowie Multiplikatoren fir schadstoffarme Mitarbeitermobilitat.

Um weitere Hamburger Unternehmen aktiv bei der Umsetzung und Entwicklung von MalRnahmen zur
Schadstoffreduktion im Rahmen der betrieblichen Mobilitat zu unterstutzen, wurde durch die BUE das
Projekt ,Betriebliche Mobilitdt zukunftsfahig gestalten” initiiert. Das Projekt startet im Frihjahr 2017 mit
dem Ziel, in/mit Hamburger Unternehmen und Mobilitdtsakteuren innovative, nachahmenswerte MaR-
nahmen betrieblicher Mobilitdt zu entwickeln, umzusetzen und zu kommunizieren. Die MaRhahmen sollen
in der Form gestaltet sein, dass sie leicht von anderen Unternehmen aufgegriffen, auf die eigenen Bediirf-

nisse angepasst und eingefiihrt werden kénnen.

Wirkungsberechnung

Das MaBnahmenpaket Intermodalitdt und Mobilitdtsmanagement umfasst mehrere EinzelmalRnahmen
zur Steigerung der intermodalen Verknipfung und des multimodalen Verkehrsverhaltens. Insgesamt zie-
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len alle MaBnahmen darauf ab, den Umstieg auf den Umweltverbund zu erleichtern und die Unabhangig-

keit vom privaten Kfz zu starken. Die MalRnahmen werden deshalb Auswirkungen auf die Verkehrsbelas-

tung haben. Die Methodik zur Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen unterscheidet sich bei den MaR-

nahmentypen. Die MaRnahme ,Mobilitditsmanagement” berlicksichtigt z. B. eine reduzierte Verkehrser-

zeugungsrate der Wohn- und Gewerbeneunutzungen. Die MalRnahme ,,Parkraummanagement” wird Gber

einen erhéhten Zugangswiderstand zum Verkehrssystem abgebildet. Der Ausbau des B+R-Systems fiihrt

hingegen zu unmittelbaren Verlagerungen vom Pkw auf das Fahrrad. Weitere Manahmen wie Mobilitats-

servicepunkte oder FuBverkehrsforderung, die die AufwandskenngréRen nicht oder nur bedingt beeinflus-

sen, flieRen in die Trendprognose ein.

Ergebnis der gesamtstadtischen NO,-Emissionsreduktion:
2020: 132 t/a NO, gegentiber Basisszenario 2020

2025: 134 t/a NO, gegentiber Basisszenario 2025

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:

Tabelle 30: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion MP 3 an den verkehrsnahen Messstationen

2020
Habichtstrafle -1,2 ug/m3
Kieler Straf3e -0,7 ug/m3
Max-Brauer-Allee -0,8 ug/m?
Stresemannstrafie -1,8 ug/m?

2025

-14 pg/m?
-1,7 pg/m?
-1,1 pg/m?

-2,3 ug/m?
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7.1.4 MalBnahmenpaket 4: Verkehrsmanagement

Das MalRnahmenpaket Verkehrsmanagement enthélt die EinzelmaRnahme Innovative Lieferkonzepte in
der Innenstadt inklusive dem City-Logistik-Konzept. Weitere MalRnahmen wie das automatisierte Fahren
sind Bestandteil des Verkehrsmanagements, fir deren Quantifizierung konnten jedoch keine belastbaren
Eingangsdaten ermittelt werden.

Ziel des Verkehrsmanagements ist es, die vorhandene Verkehrsinfrastruktur sowohl raumlich als auch
zeitlich effizient zu nutzen und so den Anforderungen des wachsenden Wirtschafts- und Guterverkehrs
und den individuellen, privaten Mobilitatsbedirfnissen gerecht zu werden. Verkehrsmanagement stellt
eine Daueraufgabe dar. Im Bereich Verkehrsmanagement werden fortlaufend Anpassungen und Ergan-
zungen vorgenommen. Vordergriindiges Ziel dabei ist es, einen moglichst stetigen Verkehrsfluss zu ermdg-
lichen. Auch innovative Lieferkonzepte gehéren hierzu.

Ein neues MalRnahmenfeld stellt das Thema Citylogistik dar. Citylogistik-Konzepte sollen bei konstanter
Versorgungsqualitat zur Entlastung der stadtischen Infrastruktur und hoheren Wirtschaftlichkeit des G-
terverkehrs fiihren. In den vergangenen Jahren haben der rasant wachsende Online-Handel (E-Commerce)
und die damit verbundenen Paketzustellungen an der privaten Haustiir insbesondere zur Zunahme des
Lieferverkehrs geflihrt. Zusatzliche Wachstumsimpulse resultieren aus der angestrebten Ansiedlung von E-
Commerce-affinen Unternehmen in der Metropolregion sowie daraus, dass auch immer mehr stationare
Einzelhandler sich online engagieren, indem sie ihre Waren im Wege des Multichannel, Cross- oder Omni-
channel-Vertriebs anbieten. Die innerstadtische Warenverteilung stellt somit eine zunehmende Heraus-

forderung dar.

Daher wird ein Citylogistik-Konzept unter dem Titel Modellregion ,Smart Last Mile Logistics” (,,SMILE“) mit

dem Ziel erarbeitet, die Effizienz der Zustellverkehre zu erhéhen, die Steuerung des innerstadtischen Wirt-
schaftsverkehrs zu optimieren sowie die Umweltbelastungen zu reduzieren. In den nachsten Jahren sollen
von Privatwirtschaft und 6ffentlicher Hand gemeinsam kreierte Projekte in der Modellregion Hamburg
implementiert werden. Nach einem Erprobungszeitraum von zwei bis drei Jahren sollen die Projekte be-
wertet und sofern erfolgreich weitergefiihrt werden. Die Kernthemen sind dabei: Alternative Zustellpro-

zesse, alternative Transporttrager und alternative Antriebe.

Die Unternehmen verfiigen Uber eine Vielzahl innovativer Ideen, die es in Pilotprojekten zu testen gilt. Ein
prominentes zweijahriges Modellprojekt lauft bereits seit Februar 2015 im Hamburger Citybereich mit UPS
(United Parcel Service). Um die Verkehre und damit die Emissionen durch die Paketzustellung in der In-
nenstadt zu reduzieren, hat UPS an zentralen Standorten Container als Zwischenlager aufgestellt. Von dort

erfolgt die Zustellung von Paketsendungen zu FuR oder mit dem Fahrrad (z. B. Last-E-Bikes).

Das Unternehmen Hermes hat im vergangenen Jahr zur Erprobung die Zustellung mit Paketrobotern sowie
die Innenstadtbelieferung mit E-Fahrzeugen und Lastenradern gestartet. Im April 2017 wurde die Erpro-
bung des Pilotprojektes City Logistik zur Belieferung mit Robotern vom Genehmigungsinhaber auf weitere
Lieferanten/Kooperationspartner ausgeweitet. Gleichzeitig erfolgte sowohl eine raumliche Ausweitung
der Liefergebiete als auch die Ermoglichung der Belieferung rund-um-die-Uhr. Der Erprobungszeitraum
wurde zunachst bis zum Jahrsende 2017 verlangert. DHL wird in Hamburg seinen elektrobetriebenen
»Street-Scooter” einsetzen. DPD entwickelt ebenso Losungen zur Digitalisierung der letzten Meile. Wei-
terhin werden Projekte getestet, um Pakete zu konsolidieren und die Zustellungsquote im ersten Versuch
zu erhohen. Hierzu gibt es Ideen von Start-Ups wie CiDO, die einen sicheren Zugang des Paketboten in
Mehrfamilienhdusern gewaéhrleisten. Daran anschlieRend bestehen Losungen, zum Beispiel Parcellock
oder der PaketButler, die es dem Paketboten ermdglichen, die Sendung sicher vor der Haustir abzugeben,
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ohne dass ein Empfanger bereit steht. Das Unternehmen pakadoo ermdoglicht die Lieferung von Privatpa-

keten an den Arbeitsplatz.

Ein weiteres wichtiges Zukunftsthema im Bereich Verkehrsmanagement ist die Férderung des automati-
sierten Fahrens. Hier gibt es Kooperationsprojekte mit der Automobilindustrie zur Erprobung der Poten-
ziale des automatisierten Fahrens u.a. fur eine effizientere Nutzung des Verkehrssystems und eine Verste-
tigung des Verkehrs und damit verbunden einer Minimierung von Emissionen. So sieht eine Grundsatzver-
einbarung (,Memorandum of Understanding”) aus dem Jahr 2016 zwischen Hamburg und dem Volkswa-
gen-Konzern vor, dass in den kommenden drei Jahren gemeinsam innovative Losungen erarbeitet werden,
um die urbane Mobilitdt umweltschonender, sicherer, verlasslicher und effizienter zu gestalten. Ziel der
Zusammenarbeit ist es, Hamburg als Modellstadt fur zuklnftige, nachhaltige und integrierte urbane Mobi-
litdat zu entwickeln. Urbane Mobilitdtskonzepte und Intermodalitat, Verkehrssteuerung und -management,
automatisiertes Fahren und Parken, innovative Fahrzeugkonzepte und alternative Technologien sowie
Luftreinhaltung sind Eckpfeiler der Partnerschaft.

Wirkungsberechnung

VerkehrsmanagementmaBnahmen beeinflussen priméar die Verkehrsabwicklung, weniger die Verkehrsbe-
lastung im StraBennetz. Lediglich fir die MaRnahme City-Logistik-Konzept und die mittel- bis langfristige
Umsetzung geeigneter Projekte konnen Annahmen hinsichtlich eines Reduktionspotenzials fiir das Ver-
kehrsaufkommen getroffen werden. Fir die Quantifizierung der verkehrlichen Effekte wurde davon aus-
gegangen, dass sich solche innovativen Projekte v.a. auf den innerstadtischen Bereich innerhalb des
Rings 1 konzentrieren (inklusive der Hafencity im Suden). Es wurde angenommen, dass City-Logistik-
Projekte zu einer Minderung des Lkw-Verkehrsaufkommens im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr der Innen-
stadt um 10 % fiir den Prognosehorizont 2020 bzw. 15 % fiir 2025 fihren.

Ergebnis der gesamtstadtischen NO,-Emissionsreduktion:

2020: 8 t/a NO, gegeniiber Basisszenario 2020

2025: 16 t/a NO, gegenliber Basisszenario 2025

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:

Tabelle 31: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion MP 4 an den verkehrsnahen Messstationen

2020 2025
Habichtstraf3e -0,1 ug/m3 -0,2 ug/m3
Kieler Strafle -0,1 ug/m? -0,1 ug/m3
Max-Brauer-Allee -0,0 ug/m? -0,2 ug/m3
Stresemannstrafle -0,2 ug/m3 -0,3 ug/m3
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7.1.5 MalBnahmenpaket 5: Flottenmodernisierung Bus und Bahn

Das MalRnahmenpaket Flottenmodernisierung Bus und Bahn enthélt folgende EinzelmaRnahmen:

e Busflottenmodernisierung VHH,
e Busflottenmodernisierung HOCHBAHN,
e AKN Elektrifizierung,

e Stadtrundfahrtenbusse.

Im Bereich der Busflotte der Hamburger Hochbahn AG (Hochbahn) sowie der Verkehrsbetriebe Hamburg-
Holstein GmbH (VHH) erfolgt im Zuge der kontinuierlichen Flottenerneuerung ein Austausch von Bussen

alterer Euro-Klassen durch Neufahrzeuge mit aktuellem Euro-VI-Abgasstandard.
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Abbildung 27: NO,-Abgasgrenzwerte [g/kWh] und NOx-Emissionsfaktoren nach HBEFA 3.2 [g/km]

Abbildung 27 zeigt die in rot dargestellten NO,-Grenzwerte fir Busse in g/kWh. Die beabsichtigte Reduzie-
rung des StickoxidausstoRRes ist deutlich zu erkennen. Mit der Einflihrung der Euro-VI-Norm (Typprifung
2012) wurde der NO,-Grenzwert im Vergleich zu Euro V nochmals um 80 % auf 0,4 g/kWh reduziert. Die in
blau dargestellten Emissionsfaktoren in g/km zeigen die realen Stickoxidemissionen von Linienbussen
wahrend einer durchschnittlichen innerdértlichen Fahrsituation gema HBEFA 3.2. Die deutliche Abnahme
der realen Emissionen mit zunehmend modernem Emissionsstandard ist hier ebenfalls zu erkennen. Be-
sonders der Emissionsfaktor fiir Euro-VI-Busse zeigt, dass diese wesentlich weniger Stickoxide emittieren
als Busse mit der Abgasnorm Euro V. Im abgebildeten Beispiel zum Stadtverkehr betragt die Reduzierung

der NO,-Emissionen von Euro V auf Euro VI mehr als 90 %.

Im Rahmen ihrer bestehenden Flottenerneuerungspolitik ersetzt die Hamburger Hochbahn jahrlich mehr
als 60 Busse alterer Abgasstandards mit Neufahrzeugen, die mindestens dem aktuell geltenden Ab-
gasstandard entsprechen. Mit dem Ziel einer signifikanten Emissionsreduzierung sollen im Zeitraum 2017-
2019 vorfristig unter einem Mitteleinsatz von rund 28 Mio. € weitere 72 Busse nach Euro-VI-Norm be-
schafft werden. Damit kann die vollstandige Umstellung der unternehmenseigenen Busflotte auf Antriebe

mit Euro V oder besser voraussichtlich Mitte 2018 erreicht werden.

In der folgenden Tabelle ist dargestellt, wie sich die Flottenumstellung bis 2020 und 2025 vollzieht. (Hin-

weis: Die VHH verflgt Gber eine Gesamtflotte von 537 Fahrzeugen. Davon verkehren nur ca. zwei Drittel in
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Hamburg.) Der EEV-Standard ist hinsichtlich der Stickoxid-Emissionsanforderungen dem Euro V Standard

gleichgesetzt.

Tabelle 32: Entwicklung der Busflotten von Hochbahn und VHH

Hochbahn Hochbahn Hochbahn VHH VHH VHH
2014 2020 2025 2014 2020 2025

Euro IV 8 0

Euro VI 73 474 447 93 293 368
Emissionsfrei 6 63 303 1 29 144
Summe 801 827 808 537 537 537

Ab 2020 sollen in Hamburg ausschlielich emissionsfreie Busse angeschafft werden. Dieser Einsatz ist mit
einem hohen finanziellen Mehraufwand verbunden. Die Anschaffungskosten fiir einen Solo-Elektrobus
betragen ca. 400 Tsd. € im Gegensatz zu ca. 190 bis 220 Tsd. € fir einen vergleichbaren Euro-VI-Solo-Bus
und ca. 600 Tsd. € fur einen Elektro-Gelenkbus im Gegensatz zu 270 bis 300 Tsd. € fiir einen Euro-VI-
Gelenkbus. Die Anschaffungskosten fiir einen Wasserstoffzellenbus liegen bei ca. 1,5 Mio. € (Solo-Bus)
bzw. 1,8 Mio. € (Gelenkbus).

Jedoch sind derzeit noch keine serienreifen emissionsfreien Linienbusse auf dem Markt verfligbar. Daher
haben Hamburg und Berlin im Sommer 2016 eine Beschaffungsinitiative fur emissionsfreie Linienbusse im
OPNV gegriindet, an der sich mittlerweile auch die Stadte Darmstadt, Diisseldorf, Kéln Miinchen und
Stuttgart beteiligen. Angestrebt wird eine gemeinsame Beschaffung von zusammen bis zu rund 200 Bus-
sen pro Jahr durch die jeweiligen landeseigenen Verkehrsunternehmen. Die Partnerschaft steht fur weite-
re Verkehrsunternehmen offen. Fiir die Fahrzeughersteller schafft sie einen Anreiz, die Entwicklung emis-

sionsfreier Linienbusse mit innovativen Antrieben starker als bisher voranzutreiben.

Um klima- und umweltschonende Antriebstechnologien im OPNV flichendeckend einsetzen zu kénnen,
werden sie bei den Verkehrsbetrieben umfangreich erprobt. Schwerpunkt der aktuellen Erprobungen ist
die Technologievalidierung unter Alltagsbedingungen und die Weiterentwicklung der relevanten Kompo-
nenten und Gesamtsysteme bis zur Markt- und Serienreife. Dieses gilt fur Dieselhybridbusse mit einer
Plug-In-Funktion sowie Elektrobusse mit Brennstoffzellen (in den Versionen als Hybrid oder Range Exten-
der) und/oder Hochleistungsbatterien gleichermaRen. Wahrend die Elektrobusse im Fokus der mittelfristi-
gen Entwicklung stehen, kommt den Dieselhybridbussen mit einem entsprechenden Minderverbrauch an
Treibstoff eine Briickenfunktion bis zur vollstandigen Praxistauglichkeit und Wirtschaftlichkeit der emissi-
onsfreien Batterie- und Brennstoffzellenbusse zu. Um eine neutrale Bewertung der verschiedenen Antrie-
be unter gleichen betrieblichen Rahmenbedingungen zu erméglichen, werden die Busse mit innovativen
Antrieben seit Januar 2015 bei der Hamburger Hochbahn AG auf der sogenannten Innovationslinie 109
(Hauptbahnhof ZOB — U-Alsterdorf) eingesetzt.

Bei der VHH ist seit November 2014 auf der Linie 48 in Hamburg-Blankenese ein E-Midi-Bus mit akkuelekt-
rischem Antrieb im reguldren Busbetrieb unterwegs. Dieser Betrieb war so erfolgreich, dass seit Sommer
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2016 dort ein weiterer E-Midi-Bus fahrt. Zudem werden auf der Metrobuslinie 3 zwei akkuelektrische

Gelenkbusse eingesetzt.

Bei den Stadtrundfahrtenbussen verfligt bereits heute ein GrofRteil liber EuroV bzw. EEV oder Euro VI
Abgasstandard. Stadtrundfahrten werden als Linienverkehre nach dem Personenbefdérderungsgesetz
(PBefG) genehmigt. Das PBefG sieht derzeit keinerlei Emissionsstandards fiir die eingesetzten Fahrzeuge
vor; vielmehr kann jedes Fahrzeug, das die allgemeinen Zulassungsvoraussetzungen einhdlt, eingesetzt
werden. Dennoch sollen ab 2018 aufgrund der Ende 2017 neu anstehenden Genehmigungen ausschliel3-
lich Busse mit mindestens Euro V eingesetzt werden (vollstéandiger Ersatz der bisherigen Euro-Ill-Busse).
Fir den Genehmigungszeitraum von Dezember 2017 bis Dezember 2027 soll es darliber hinaus die Vorga-
be geben, dass bei Neuanschaffungen von Bussen ab 2020 nur noch emissionsfreie Fahrzeuge eingesetzt
werden.

Dieses Ziel steht allerdings unter einem rechtlichen Vorbehalt. Gegen die Vorgabe des Euro-V-Standards in
der letzten Genehmigung von 2008 haben Unternehmen, die keine Genehmigung erhalten hatten, ge-
klagt. Im Zuge der Befassung der Gerichte hat das Oberverwaltungsgericht Hamburg deutlich gemacht,
dass es sich generell gegen besondere Anforderungen an Stadtrundfahrtunternehmen ausspricht. Es weist
darauf hin, dass es sich um eigenwirtschaftliche (also nicht subventionierte) Verkehre handelt und daher
im Unterschied zum ,klassischen” OPNV der Gesichtspunkt der éffentlichen Verkehrsinteressen, auf den
die Qualitatskriterien gestiitzt wurden, nur sehr eingeschrankt gelte (Beschluss vom 2.1.2012 — 3 Bs 55/11

—, juris).

Ergdnzend zur Modernisierung der Busflotte starkt Hamburg den Einsatz von Elektrofahrzeugen auf den
Schienenverbindungen. Schon heute werden auf der Schiene - gerade bei den schweren Giterziigen -
tiberwiegend Elektrolokomotiven eingesetzt. Elektromobilitdt sieht der Bund als wichtigsten Baustein fir
die Reduktion von Schadstoffen im Verkehrsbereich an, diese Haltung wird von Hamburg unterstiitzt. Im
Schienenverkehr ist gewahrleistet, dass dieser ,elektrische Treibstoff” auch wahrend der Fahrt zugefiihrt
werden kann und nicht Gber eine Batterie nur flr einen begrenzten Radius eines Fahrzeugs zur Verfiigung
steht. Wird der Strom auch noch durch regenerative Systeme erzeugt, ist die Schiene mit Abstand das
umweltvertraglichste Verkehrsmittel. Der komplette Strombedarf des Systems Hamburger S-Bahn wird

seit 2010 ausschlieBlich mit Strom aus erneuerbaren Energien gedeckt.

Ein solches Projekt stellt der Ausbau der 30 km langen Stammstrecke der Altona-Kaltenkirchen-
Neuminster Eisenbahn AG (AKN) von Hamburg-Eidelstedt iber Quickborn nach Kaltenkirchen (Linie Al)
zu einer mit Wechselstrom elektrifizierten S-Bahn-Linie dar. Neben der Reduktion der Schadstoffemissio-
nen durch wegfallende Dieselloks wird damit eine umsteigefreie Verbindung von Kaltenkirchen bis in die
Hamburger Innenstadt realisiert, wodurch mit einer Erhhung der Fahrgastzahlen von bis zu 10 000 Fahr-

gaste pro Tag durch die gestiegene Attraktivitat der Verbindung gerechnet wird (Inbetriebnahme 2021).

Wirkungsberechnung

Die Flottenmodernisierung der im Hamburger Verkehrsverbund zusammengeschlossenen Unternehmen
flihrt sukzessive zu einem beschleunigten Einsatz emissionsarmer und emissionsfreier Busse und damit zu
einer direkten Emissionsminderung. Mit der verstarkten Ausrichtung auf eine moderne und innovative
Flotte nutzt die Stadt die ihr gegebenen direkten Einflussmoglichkeiten.

Im MaRnahmenpaket MP5 wurde berechnet, wie sich die Immissionsbelastung darstellen wiirde, wenn
zunehmend emissionsfreie Busse eingesetzt werden. Die Wirkung beruht also im Wesentlichen auf der

Differenz aus dem Einsatz von Euro-VI-Bussen zum Einsatz emissionsfreier Busse. Das hohe Reduktionspo-
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tenzial (s.o. Ausfiihrung zu Emissionsfaktoren) durch eine Flottenanderung von Euro-V-Bussen zu Euro-VI-

Bussen kommt bei der Wirkungsberechnung nur eingeschrankt zum Tragen.

Diese Flottenerneuerungen, die bereits mit der 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans mit dem Ziel des
verstarkten Einsatzes von Euro-VI-Bussen eingeleitet wurden, filhren daher schon in den Basisszenarien zu
einer deutlichen Verringerung der Emissionen (vgl. Tabelle 33). Die Hélfte der Emissionen in 2025 wird
dabei durch die noch verbleibenden Euro-V-Busse verursacht, obwohl diese dann nur einen Anteil an der
Laufleistung von weniger als 10 % haben werden. Die Emissionsreduzierung durch die fiir die Hochbahn
kirzlich beschlossene vorgezogene Beschaffung von 72 emissionsarmen Bussen konnte bei der Berech-
nung noch nicht beriicksichtigt werden. Der bevorzugte Einsatz emissionsarmer Busse auf hochbelasteten

StraBen wurde gesondert berechnet und ist im Kapitel 7.2.1.7 beschrieben.

Tabelle 33: NO,-Emissionen des Busverkehrs in t/a
Ist-Situation 2014 Basisszenario 2020 Basisszenario 2025

Busse 524 204 59

Da die Flottenerneuerung bereits fortlaufend umgesetzt wird, sind die dadurch erreichten Emissionsmin-
derungen in den Basisszenarien enthalten.

Ergebnis der gesamtstadtischen NO,-Emissionsreduktion:
2020: 1 t/a NO, gegenliber Basisszenario 2020

2025: 11 t/a NO, gegenliber Basisszenario 2025

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:

Tabelle 34: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion MP 5 an den verkehrsnahen Messstationen

2020 2025
Habichtstrafle -0,0 ug/m? -0,1 ug/m?
Kieler Strafle -0,0 ug/m? -0,1 ug/m?
Max-Brauer-Allee -0,1 ug/m? -0,2 ug/m?
Stresemannstrafie -0,0 ug/m? -0,1 ug/m?

Die Emissionen der Stadtrundfahrtenbusse wurden im MaRnahmenpaket MP5 ohne Berlcksichtigung der
HVV-Busse berechnet. Dabei wurden zwei Prognosefille untersucht, einerseits mit der Annahme einer
Nutzung von ausschlieRlich Euro-V-Bussen im Jahr 2020, andererseits mit der Vorgabe einer jeweils halfti-
gen Fahrleistung von Euro-V- und emissionsfreien Bussen im Jahr 2025. Im Prognosefall 1 reduzieren sich
die Emissionen der Stadtrundfahrtenbusse um 10% (619 kg/a NO,), im Prognosefall 2 mit 3.396 kg/a NO,
um 55 %. Die NO,-Minderung entsprache damit im Prognosefall 1 (2020) etwa 0,2 % der gesamt-NO,-
Emissionen auf den betroffenen Strecken, fir 2025 (Prognosefall 2) waren dies 1,6 % der Gesamt-NO,-

Emissionen auf diesen Strecken.
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7.1.6 MalBnahmenpaket 6: Elektromobilitit

Das MalRnahmenpaket Elektromobilitat enthalt folgende EinzelmafRnahmen:

e Flottenprojekte im Rahmen von Bundesférderprogrammen
e Masterplan Ladeinfrastruktur

e E-Taxen

e E-Carsharing

e Einsatz von Elektrofahrzeugen bei KEP-Diensten

e emissionsfreie Mobilitat in Quartieren
e Hamburg macht e-mobil

e  Privilegien fur E-Fahrzeuge

Elektromobilitdt nimmt beim Umbau der Energie- und Verkehrsinfrastruktur zunehmend eine Schlisselrol-
le ein. Neben der Frage, in welchem Umfang sich in den nédchsten Jahren Elektrofahrzeuge durchsetzen
werden und welchen Beitrag sie demnach zur Verbesserung der Luftqualitdt in Deutschland bis 2020 tat-
sachlich leisten, ist die von der Elektromobilitat grundsatzlich ausgehende Weichenstellung beim Beitrag
zur Losung lokaler Umweltprobleme und zum Klimaschutz von Bedeutung. Die generelle Transformation
der Mobilitdt hin zu kirzeren Wegen und zu einer Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel
leitet eine Entwicklung ein, in deren weiteren Verlauf der Pfad hin zu einem emissionsfreien Pkw-Verkehr

alternativlos ist. Dies gilt gerade hinsichtlich der Anforderungen an die Luftreinhaltung.

Zugleich entscheidet die Elektromobilitdt im Zusammenspiel mit der Digitalisierung lber die Zukunft der
Automobilindustrie. Das Automobil befindet sich, ebenso wie die Automobilindustrie selbst, in einem
tiefgreifenden Strukturwandel. Automatisierung, Digitalisierung und neue Antriebstechnologien verkniipft
mit einem sich zunehmend verscharfenden regulatorischen Rahmen zur Emissionsvermeidung sind die

Treiber eines breit angelegten technologischen Wandels.

Der Senat unternimmt seit Jahren erhebliche Anstrengungen, um der Elektromobilitdt zum Durchbruch zu
verhelfen und die weitere Entwicklungsperspektive fiir den Standort Hamburg erfolgreich zu gestalten.
Dazu gehéren auch die Weiterentwicklung der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahr-

zeuge sowie der Ausbau eines Tankstellennetzes fiir mit Wasserstoff betriebene Fahrzeuge.

Flottenprojekte im Rahmen von Bundesférderprogrammen

Das bis Mitte 2017 laufende Vorhaben Hamburg - Wirtschaft am Strom hat die mit dem Bund vereinbarte
Zielzahl von 740 E-Fahrzeugen mittlerweile deutlich Gberschritten. Mit insgesamt 795 Fahrzeugen hat das
Projekt malRgeblich dazu beigetragen, dass im Januar 2016 die europaweite Hochstmarke von 500 E-
Fahrzeugen in Behdérden und o6ffentlichen Unternehmen der Freien und Hansestadt Hamburg und der
Metropolregion (MRH) realisiert wurde. Zusammen mit dem Parallelprojekt ePowered Fleets Hamburg, bei
dem derzeit rd. 500 E-Fahrzeuge in der lokalen Wirtschaft (Hamburg und Metropolregion) im Einsatz sind,
bildet Hamburg-Wirtschaft am Strom die Basis fiir Hamburgs Vorreiterstellung bei der Elektromobilitat in

Deutschland (mehr als 1 300 geforderte Flottenfahrzeuge im Einsatz).

Auf den bisherigen Modellregionsprojekten aufbauend sind Folgeprojekte mit hohen Fahrzeugvolumina in
der Planung oder bereits in der Umsetzung. So werden seit Anfang 2017 mit der Volkswagen Leasing
GmbH Flottenprojekte mit 400 weiteren Elektrofahrzeugen umgesetzt. Geplant (kurz vor Bewilligung

durch den Bundesfordergeber) sind dariiber hinaus fir die Folgejahre weitere Kooperationsprojekte mit

84



Elektrofahrzeugen von BMW, Daimler, Renault und weiteren Marken, mit insgesamt rd. 1 000 zusatzlichen

E-Fahrzeugen.

Masterplan Ladeinfrastruktur

Der Senat misst dem Aufbau von Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge eine hohe Bedeutung zu, weil
hiervon ein wichtiges Signal ausgeht fiir die Entwicklung im Fahrzeugsektor - und dies sowohl angebotssei-
tig in Richtung Automobilindustrie und Mobilitatsanbieter (bspw. im Segment Carsharing) als auch nach-

frageseitig hinsichtlich potenziellen kiinftigen Nutzern von Elektrofahrzeugen.

Mit dem Ausbau der Ladeinfrastruktur und dem dafiir entwickelten zentralen IT-Backend wird ein diskri-
minierungsfreier Zugang zu einer wachsenden Zahl von 6ffentlichen Ladeeinrichtungen geschaffen. Damit
bekommt eine steigende Anzahl von Nutzern einen Zugang zu Lademdoglichkeiten und es werden die von
der EU und vom Bund geforderten Vorgaben, etwa beim Spontanzugang (,ad hoc Laden”), bei der Ham-
burger Ladeinfrastruktur bereits heute erfillt. Bis Oktober 2017 werden in Hamburg die im Masterplan
Ladeinfrastruktur geplanten 600 6ffentlich zugédnglichen Ladepunkte zur Verfiigung stehen. Mit der Um-
setzung dieses Konzeptes hat Hamburg ein zukunftsfahiges Zugangs- und Betreibermodell entwickelt,
welches beispielhaft in der Bundesrepublik ist. Zudem wurde nun Uber diese definierte Zielzahl hinaus ein
weiterer Ausbau der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur auf insgesamt 1.000 Ladepunkte auf den
Weg gebracht, um eine noch weitergehende qualitative und quantitative Abdeckung der Lademoglichkei-
ten zu schaffen. Fir dieses Vorhaben wird Hamburg weitere Mittel zur Verfigung stellen und einen Zu-
schuss aus dem Bundesférderprogramm zum Aufbau von Ladeinfrastruktur in Hohe von rund 2,8 Mio.

Euro erhalten.

E-Taxen

Taxen bilden nicht nur die gréRten Flotten im straBengebundenen Personenverkehr, sie machen alternati-
ve Antriebe ,erfahrbar” fur jedermann. Zudem liegt die jahrliche Laufleistung mit durchschnittlich mehr
als 60 000 Kilometern deutlich tGiber dem Mittelwert aller Fahrzeuge. Daher besteht der Wunsch, die Zahl
von Elektrotaxen in Hamburg spirbar zu erhdhen. Zur Unterstitzung der Einsatzfahigkeit von E-
Fahrzeugen in Taxenflotten wird bei der Umsetzung der im Masterplan fir 6ffentlich zugangliche Lade-
infrastruktur aufgebauten DC-Ladeeinrichtungen auf Standortbedirfnisse fiir Taxen geachtet. Ein wesent-
liches Ziel ist der Nachweis, dass Elektrofahrzeuge im Taxengewerbe flichendeckend eingesetzt werden
kénnen. Wird dies erreicht, kann weitere Nachfrage auch in anderen Sektoren erzeugt werden. Hierdurch
kann die Wahrnehmung von Elektromobilitat deutlich gesteigert werden.

Auf Initiative Hamburgs hat das Bundesverkehrsministerium angekiindigt, zeitnah eine Erganzung des
Personenbeforderungsgesetzes auf den Weg bringen, die den Landern ermdglichen wird, eigene gesetzli-

che Regelungen zur deutlichen Emissionsminderung im Taxenverkehr und bei Mietwagen zu beschlielen.

E-Carsharing

Um auch das expandierende Carsharing-Geschaft mit einem moglichst flaichendeckenden umsetzungsbe-
zogenen Elektrifizierungskonzept zu versehen, werden derzeit entsprechende bilaterale Vereinbarungen
zwischen der Freien und Hansestadt Hamburg und den Betreibern von free-floating Carsharing Flotten in
Hamburg konkretisiert. Die genauen Einzelheiten werden voraussichtlich bis Ende Mai 2017 feststehen.
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Einsatz von Elektrofahrzeugen bei Unternehmen der KEP-Branche

In Anbetracht der jeweils absolvierten hohen Jahreskilometerleistungen und der Signalwirkung fir die
offentliche Bewusstseinsbildung steht neben der sukzessiven Elektrifizierung der Fuhrparks in der stadti-
schen Verwaltung und der &ffentlichen Unternehmen, in den Taxen- und Carsharingflotten insbesondere
die der Kurier, Express und Paketdienste (KEP-Dienste) im Interesse. Im Rahmen umweltfreundlicher ,last
mile“-Konzepte kann hier ein wichtiger Beitrag zur Vermeidung von Emissionen im urbanen Raum erzielt
werden. Beispielgebend ist der von der Deutschen Post DHL Group in Hamburg bereits praktizierte Einsatz
von elektrobetriebenen ,Street-Scootern”. Ziel des Unternehmens ist es, bis 2025 die Logistik fiir Briefe
und Pakete in Hamburg groRvolumig auf Elektromobilitat umzustellen. Hierzu werden zwischen den betei-

ligten Stellen bereits Gesprache zur Konkretisierung eines solchen Ansatzes gefiihrt.

Unter Hamburger Steuerung wird mit Férderung der Bundesregierung dariiber hinaus mit weiteren sechs
Unternehmen der Branche, darunter Markfiihrern in der Paketzustellung wie Hermes, DPD und UPS, der
Einsatz von Elektrotransportern der 3,5 t Klasse (Volkswagen eCrafter und Mercedes eSprinter) vorberei-
tet. Dieses multizentrische Vorhaben wird ab Anfang 2018 mit 500 E-Transportern umgesetzt, davon ein
erheblicher Anteil auch im Hamburger Stadtgebiet.

Emissionsfreie Mobilitdt in Quartieren

Mit dem Vorhaben e-Quartier Hamburg soll eine konzeptionelle Verknilipfung neuer Mobilitatsangebote
mit stadtentwicklungspolitischen Zielsetzungen erreicht werden. Dies umfasst die Entwicklung und Erpro-
bung von Mobilitdtsangeboten mit Elektrofahrzeugen sowohl bei der ErschlieBung neuer Wohnquartiere
und bei der Ergdnzung bereits umgesetzter Bauvorhaben im Quartierswohnungsbau um den Einsatz von
Elektrofahrzeugen, als auch bei der Revitalisierung von Bestandsquartieren. Die Elektrofahrzeuge sollen
durch dort anséassige Unternehmen, Anlieger und Anwohner (,Nachbarschaftsauto”) genutzt werden. Fir
Hamburg ist hierbei eine einheitliche Methodik entwickelt worden, anhand derer Stadtstrukturtypen ana-
lysiert und ausgewahlte Quartiere hinsichtlich ihres Potenzials und ihrer Eignung fur die Implementierung
elektromobiler Angebote praqualifiziert wurden. Auf dieser Basis sind seit Mitte 2016 an bislang 14 Quar-
tiersstandorten Projekte in Umsetzung, die auf ein gedndertes Mobilitatsverhalten unter Einsatz schad-
stofffreier Antriebtechnologie gerichtet sind. Die Konzepte sind sowohl am jeweiligen Quartiersstandort
als auch in ihrer Verteilung (iber das Stadtgebiet skalierbar. Dieser strukturierte und skalierbare Ansatz
Iasst flr die Folgejahre ein hohes Replizierungspotenzial erwarten, so dass eine schrittweise zunehmende
Durchdringung stadtischer Quartiere mit emissionsfreier Mobilitdt erreicht werden kann.

Hamburg macht e-mobil: Beschaffungsinitiative der Kammern

Um die Entwicklung weiter zu beschleunigen, haben die Handelskammer Hamburg und die Handwerks-
kammer Hamburg gemeinsam im Herbst 2014 die Initiative "Hamburg macht E-Mobil" gestartet. Sie baut
auf den Ergebnissen der im Rahmen des Projekts "Hamburg - Wirtschaft am Strom" durchgefiihrten Po-
tenzialanalyse und den Ergebnissen der Initiative "1.000 E-Fahrzeuge fiir Hamburger Handwerksbetriebe"
auf. Sie erméglicht Handwerks- und Handelskammermitgliedern beim Kauf eines Elektrofahrzeugs Gber
die Initiative "Hamburg macht E-Mobil" bis zu 25 Prozent Nachlass auf den Listenpreis.
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Privilegien fiir E-Fahrzeuge

Hamburg stellte als eine der ersten Kommunen nach Inkrafttreten des Elektromobilitatsgesetzes (EmoG)
die Weichen, damit umweltvertragliche Antriebe im StraBenverkehr starker zur Geltung kommen. Auf
dieser seit Herbst 2015 geschaffenen bundesrechtlichen Grundlage wird in Hamburg die im EmoG eroff-
nete Ermdchtigung zu Befreiungen von der Gebihrenpflicht auf parkraumbewirtschafteten Flachen ge-
nutzt. Unmittelbar nach Inkrafttreten dieser bundesgesetzlichen Neuregelung hat Hamburg als erster
deutscher Standort seine Parkgebiihrenordnung angepasst und entsprechend gekennzeichnete Elektroau-
tos im Rahmen der Hochstparkdauer von der Parkgebiihrenpflicht auf allen parkraumbewirtschafteten
Flachen im Stadtgebiet befreit. Die Regelung gilt zundchst bis ins Jahr 2020. Zugleich wurde die durch das
EmoG und die entsprechend novellierte StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) vorgesehene Beschilderung
umgesetzt, durch die gekennzeichnete E-Fahrzeuge an Ladesdulen bevorrechtigt parken diirfen. Nicht
parkberechtigte Kraftfahrzeuge werden in Anlehnung an die Handhabung z.B. bei mit dem Rollstuhlfahrer-
sinnbild gekennzeichneten Sonderparkflachen abgeschleppt, um die Parkflachen fiir berechtigte Nutzer
freizuhalten. Zur Verbesserung der Akzeptanz dieser Parkflichen als Sonderparkflichen fiir die Nutzer
elektrisch betriebener Fahrzeuge erfolgt nach und nach zusatzlich zur Beschilderung eine blaue Einfarbung
dieser Flachen einschlieflich der Aufbringung des bundesgesetzlich neu eingefihrten Sinnbildes fir

elektrisch betriebene Fahrzeuge.

Annahmen zur Quantifizierung des MaBnahmenpaketes ,Elektromobilitat”

bis 2020

. ca. + 450 % Fahrleistung (km/a) durch E-Fahrzeuge im Vergleich zum Basisszenario

bis 2025

. ca. + 670 % Fahrleistung (km/a) durch E-Fahrzeuge im Vergleich zum Basisszenario

Wirkungsberechnung

Flankiert von den Initiativen auf Bundesebene zur Forderung der Elektromobilitdt schafft Hamburg die
notige Ladeinfrastruktur innerhalb des Stadtgebietes, die durch private Nutzer ebenso wie E-Taxen und
Gewerbetreibende genutzt werden wird. Weitere Privilegien fur die Nutzung von E-Fahrzeugen sind ge-
plant. Der Berechnung liegen deutlich gestiegene Fahrleistungen der Nutzergruppen von Elektromobilen,
insbesondere von CarSharing und Wirtschaftsunternehmen, zugrunde. Die kommunalen Flotten werden in
dem Malnahmenpaket 9 ,,Stadt als Vorbild“ betrachtet.

Ergebnis der gesamtstadtischen NO,-Emissionsreduktion:
2020: 41 t/a NO, gegentiber Basisszenario 2020

2025: 64 t/a NO, gegeniiber Basisszenario 2025

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:
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Tabelle 35: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion MP 6 an den verkehrsnahen Messstationen

Habichtstrafde

Kieler Strafie

Max-Brauer-Allee

Stresemannstrafie

88

2020
-0,3 pg/m?
-0,2 pg/m?
-0,3 pg/m?

-0,4 pg/m?

2025

-0,5 pg/m?
-0,4 ug/m?
-0,5 pg/m?

-0,6 pg/m?



7.1.7 MalRnahmenpaket 7: Hafenverkehrslogistik

Das MalRnahmenpaket Hafenverkehrslogistik enthélt folgende EinzelmalRnahmen:

e Freiwillige Selbstbeschrankung im Hafen auf Euro-V/VI-Lkw
e Steuerung der Verkehrs- und Warenfliisse im Hafen (,SmartPORT Logistics”)
e Hafenbahnmodernisierung

e Nutzungsentgelt der Hafenbahn mit Umweltkomponente

Eine nachhaltige Wirkung auf den Verkehr und die damit verbundenen Emissionen lasst sich neben der
bedarfsgerechten Gestaltung der Infrastruktur vor allem durch VerkehrsmanagementmalRnahmen erzie-
len. Diese umfassen Transport- und Verkehrsvermeidung, rdaumliche, zeitliche und modale Verkehrsverla-
gerungen sowie Optimierungen im Betrieb und in der Technik. Der weitere Aufbau von Detektions- und
Informationssystemen schafft die Grundlagen fiir das Modus-Ubergreifende Verkehrsmanagement. Steue-
rungs-, Kommunikations- und Anreizsysteme erméglichen zuletzt die direkte Einwirkung auf das Verkehrs-
geschehen. Zur Emissionssenkung der Luftschadstoffe aus dem Stralen- und Bahnverkehr werden mittel-
bis langfristig z. B. der fortlaufende Ausbau der Hafenbahn-Infrastruktur sowie die Weiterentwicklung von

Verkehrsmanagementprogrammen, wie ,smartPORT logistics”, beitragen.

Freiwillige Selbstbeschrdankung im Hafen auf Lkw mit Euro-V- und Euro-VI-Norm

Zum Hafengebiet gehdren ebenfalls 130 km 6ffentliches StraRennetz. Auch hier muss die Infrastruktur
optimal genutzt werden, um den Anforderungen an wachsende Wirtschafts- und Guterverkehre gerecht
zu werden, ohne zu einer Steigerung der stadtischen Hintergrundbelastung zu fiihren. Durch die Entwick-
lung von geeigneten Anreizsystemen soll Einfluss auf die Fahrzeugzusammensetzung genommen und die

Nutzung effizienter, emissionsarmer Fahrzeuge im Hafen gefordert werden.

Hamburg wird sich dafiir einsetzen, dass die Terminals im Wege einer freiwilligen Selbstbeschrankung nur
noch Lkw mit mindestens Euro-V-Norm abfertigen, sodass Lkw mit einer Euro-I- bis Euro-IV-Norm substitu-
iert werden. Auf diese Art soll die Nutzung von Lkw mit mindestens Euro-V-Norm auf 95 % bis 2020 (gg.
93 % gemall HBEFA 3.2) bzw. auf 100 % bis 2025 (ggii. 98 % gemall HBEFA 3.2) gesteigert werden.

Steuerung der Verkehrs- und Warenfliisse im Hafen (smartPORT logistics)

Das strategische MaBnahmenprogramm ,,smartPORT logistics” der HPA steht fiir die Entwicklung von
intelligenten Lésungen fiir den Verkehrs- und Warenfluss im Hamburger Hafen unter 6konomischen und
okologischen Gesichtspunkten. Im Fokus steht dabei das Management von Infrastruktur, Verkehr- und
Warenstrémen. Ferner ergibt sich durch ,smartPORT logistics“ eine Datenbasis fir bedarfsgerechte Pla-
nung und eine Optimierung der Wirksamkeit der Investitionen in Infrastruktur, sodass Uberdimensionie-

rung vorgebeugt werden kann.

Durch geeignete VerkehrsmanagementmalRnahmen soll die Qualitdt des Verkehrsablaufes flr alle Ver-
kehrstrager konstant gehalten werden. Aufgabe von ,smartPORT logistics” ist es, diese Qualitdt sowohl
strategisch als auch operativ durch geeignete MalRnahmen des Verkehrsmanagements zu unterstiitzen,
sodass sich die Effizienz der Infrastruktur erhéht. Eine gute Verkehrsqualitdt garantiert einen stetigen

Verkehrsfluss, reduziert Brems- und Anfahrvorgange und wirkt sich somit positiv auf die Emissionen aus.
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Das Programm umfasst seit 2014 mehr als 20 ineinandergreifende Projekte, welche die Bausteine fiir De-
tektions-, Informations-, Steuerungs-, Kommunikations- und Anreizsysteme schaffen. Das Zusammenspiel
und die ergdanzenden Wirkungen aus den Projekten sind dabei der Schliissel dieses MalRnahmenpro-

gramms.

Die Detektions- und Informationssysteme sind die Grundbausteine fur den Aufbau der Steuerungs- und

Kommunikationssysteme. Diese haben Wirkungen auf:

Verbesserte Steuerung und Lenkung von Verkehrsaufkommen
Reduktion der Parksuchverkehre

e Optimierung des Routings bei Ereignissen und Reduzierung der Auswirkung von Stérung

Reduktion von Leercontainer- und unnétigen Fahrten

Verbesserung der Verkehrsflisse z. B. Vermeidung von Brems- und Anfahrvorgangen, Vermeidung von
Staus.

Durch Anreizsysteme werden folgende Wirkungen erwartet:

e Verbesserung in der Fahrzeugzusammensetzung

e Nutzung emissionsarmer Fahrzeuge

e Verbesserung der Verkehrsflisse z. B. Vermeidung von Brems- und Anfahrvorgangen, Vermeidung von
Staus.

Mit ,smartPORT logistics” dagegen wird zwar die Verkehrsleistung ansteigen, die Qualitdt des Verkehrsab-
laufes jedoch auf dem Niveau von 2014 bleiben. Somit kénnen negative Wirkungen auf die Emissionen

reduziert werden.

Starkung der Infrastruktur der Hafenbahn (Hafenbahnmodernisierung)

Jeden Tag rollen durchschnittlich 200 Ziige tiber die Schienen der Hafenbahn und tGber 5 000 Wagen wer-
den bewegt. Ihr Netz umfasst rund 300 Kilometer Gleise und 800 Weichen, liber die Halfte des Gleisnetzes
ist elektrifiziert. Die Hafenbahn ermoglicht den schnellen Transport von Containern und anderen Giitern in
und aus dem Hafengebiet auf das Netz der Deutschen Bahn AG. Der Gitertransport per Bahn ist dabei der
schnellste und umweltfreundlichste Transportweg. Daher bekennt sich der Hamburger Senat zu der be-
sonderen Bedeutung des Schienengiterverkehrs fir den Hamburger Hafen und verfolgt das Ziel, mehr

Guter auf die Schiene zu bringen und die Hafenbahn weiter zu modernisieren.

Im Modal-Split der Hinterlandverkehrstrager ,,Bahn, Stralle, Binnenschiff” wird der Anteil der Bahn bis
2030 voraussichtlich auf 40,1 % im Containertransport steigen (Quelle: ISL 2015) und damit zur Reduzie-
rung der Emissionen im Hafen und in der Metropolregion Hamburg beitragen. Es wird sich fiir viele Regio-
nen lohnen, regelmaRige Bahn-Dienste als wirtschaftliche und 6kologische Alternative zu heutigen Lkw-
Verkehren einzurichten. Positiv auf den Bahnanteil kann sich auch die dynamische Entwicklung der heute
schon von der Bahn dominierten Hinterlandregionen in Osteuropa auswirken. Schwerpunkt der Hafen-
bahnmodernisierung werden der Ausbau des Schienennetzes sowie moderne und effiziente Methoden zur

Glterverkehrssteuerung sein.
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Die Modernisierung der Hafenbahn wird mittels des Bauprogrammes fiir die Hafenbahn kontinuierlich
fortgesetzt. GrolRe InvestitionsmaRnahmen sind derzeit in der Umsetzung oder in der Planung. Der Stand
der einzelnen MaRnahmen ist im Folgenden aufgelistet (Status/Fertigstellung bis 2020 bzw. 2025):

e Stdliche HafenerschlieBung/Neue Bahnbriicke Kattwyk (im Bau/bis 2020)
e Ersatzinvestition StraRe & Bahn/Neubau der Rethebriicke (im Bau/bis 2020)
e Lokservicestelle (in Planung/bis 2020)
e Westliche Umfahrung des Bahnhofs Alte Stiderelbe (in Planung/bis 2020)
e Ersatzinvestition Bahnhof Neue Schaar (Stufe 1 weitgehend fertiggestellt, Abschluss mit Inbetriebnah-
me Rethebriicke/bis 2020; Stufe 2 in Planung/bis 2025)
e Sidliche Bahnanbindung Altenwerder einschlieBlich bahnbezogene Anpassungen der A26/HQS (in
Planung/nach 2020)
e Ersatzinvestition Hafenbahn u.a. (fortlaufend):
- Jahrliches Bauprogramm: Erneuerung von Gleisen, Weichen, Signaltechnik (fortlaufend bis
2025)
- Verkehrsanbindung Burchardkai mit Erweiterung der Hafenbahnkapazitaten (im Bau/bis 2020)
- Umbau Bahnhof Waltershof (1. Baustufe abgeschlossen, Modernisierung der Sicherungstechnik
in Planung/bis 2020).

Durch den Ausbau der Bahn-Infrastruktur steigt der prognostizierte Anteil der Bahn im Modal Split der
Hinterlandverkehre (gemaR ISL 2015) zusatzlich um je einen Prozentpunkt in 2020 und 2025, wobei gleich-
zeitig der Lkw-Anteil absinkt.

Anreizsysteme (Hafenbahn Umweltkomponente)

Die HPA gewahrt finanzielle Anreize im Nutzungsentgelt der Hafenbahn fiir den Einsatz umweltfreundli-
cher Technologien. Die Berechnungsbasis des Hafenbahnentgeltes wurde zum 01.01.2011 um eine Um-
weltkomponente erweitert, die auf der Installation von RuRRpartikelfiltern bei Rangierloks beruht. Durch
den Einsatz von Partikelfiltern werden bis zu 90 % der Partikelemissionen reduziert. Das Anreizsystem zielt
nicht auf die Reduktion von NO,-Emissionen. Die Umweltkomponente wurde zum Jahr 2014 in ihrer Hohe

angepasst, um den Anreiz zur Nutzung von Rangierloks mit RuRpartikelfiltern weiter zu erhéhen.

Von 2012 bis 2014 konnte die HPA eine deutliche Steigerung des Einsatzes von Loks mit RuBpartikelfilter
verzeichnen. 2015 waren 38 von insgesamt 231 im Hafen registrierten Rangierloks mit RuRpartikelfiltern
ausgestattet. Im Jahr 2015 kam es bedingt durch Verschiebungen der Marktanteile verschiedener Ran-
gierdienstleister erstmals zu einem Riickgang bei den registrierten Loks (2012: 27, 2013: 35, 2014: 39,
2015: 38).

Dafiir hat im Jahr 2015 erstmals ein Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) einen Probebetrieb von Hyb-
ridloks im Rangierdienst erfolgreich durchgefiihrt. Die Bahntochter Metrans der Hamburger Hafen und
Logistik AG (HHLA) hat auf das wachsende Rangieraufkommen in Europas gréRtem Eisenbahnhafen rea-
giert und seit Juli 2016 zwei emissionsarme Hybridloks fir den schweren Rangierbetrieb im dauerhaften
Einsatz. Im Vergleich zu herkdmmlichen Rangierlokomotiven produziert diese Lok mit dem Hybridantrieb
bis zu 70 % weniger NO, und spart ebenfalls erhebliche Mengen an Feinstaub. Je nach Einsatz fahrt die
Rangierlokomotive gemaR Betreiberangaben (HHLA) zwischen 50 - 70 % ihrer Betriebsdauer im Batterie-

betrieb, wodurch sich der Kraftstoffverbrauch um bis zu 50 % reduziert.
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Durch Anwendung der bestehenden Umweltkomponente im Nutzungsentgelt auch auf die Hybridloks
unterstitzt die HPA diese Entwicklung. Sollten die Tests zum EmissionsausstoR der Hybridloks weiterhin
positive Ergebnisse liefern, wird die HPA die bestehende Umweltkomponente eine dauerhafte Erweite-
rung bzw. eine gesonderte Komponente fir diese Loks im Entgeltsystem der Hafenbahn vorsehen.

Nach Schatzung der HPA wird die Anzahl der Rangierloks mit RuRpartikelfilter von 38 (2015) voraussicht-
lich auf 40 bis 2020 und auf 45 bis 2025 ansteigen. Der Anreiz fiir den Einsatz von RuBpartikelfiltern wird
zum 01.01.2017 noch einmal um rund 28 % erhdht, um den Einsatz von Rangierloks mit RuBpartikelfiltern

oder Hybridloks weiter zu starken.

Wirkungsberechnung

Die MalRnahmen zielen auf eine Verbesserung der Emissionssituation und damit eine Verringerung des
Beitrags der hafenbezogenen Emissionen zum stadtischen Hintergrund. Durch eine Erhéhung von Lkw mit
geringeren Abgasemissionen wird direkt Einfluss auf die Gesamtsumme der hafenbezogenen Emissionen
genommen. Die Initiative ,,smartPORT logistics” flihrt zu einem gleichbleibenden Verkehrszustand trotz
steigendem Verkehrsaufkommen und damit einer Emissionsverringerung. Die landseitigen Aktivitaten sind

in direktem Zusammenhang mit den MalRnahmen des MaRnahmenpaketes 8 (Schifffahrt) zu sehen.

Der Berechnung liegen Anderungen der Kfz-Belastung und der Hafenbahn-Emissionen zugrunde, die durch
die MaRnahmen verursacht werden.

Ergebnis der gesamtstadtischen NO,-Emissionsreduktion:

2020: 41 t/a NO, gegentiber Basisszenario 2020

2025: 52 t/a NO, gegenliber Basisszenario 2025

Anderung Hafenbahnemissionen durch Verlagerung von der StraRe
2020: +8 t/a NO, gegenliber Basisszenario 2020

2025: +10 t/a NO, gegenlber Basisszenario 2025

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:
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Tabelle 36: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion MP 7 an den verkehrsnahen Messstationen

Habichtstrafde

Kieler Strafie

Max-Brauer-Allee

Stresemannstrafie

2020 2025

-0,0 pg/m’ -0,0 pg/m?
-0,0 ug/m? -0,0 pg/m?
-0,0 pg/m’ -0,3 pug/m?
-0,1 pug/m? -0,1 pg/m?
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7.1.8 MalBnahmenpaket 8: Schifffahrt

Das MalRnahmenpaket Schifffahrt enthélt folgende EinzelmafRnahmen:

e Landstromanschluss Altona und LNG Hybrid Barge

e Externe Energieversorgung von Containerschiffen

e Schaffung einer LNG Infrastruktur

e Moderne Antriebe fiir Fihren, Barkassen und Schlepper

e Starkung der hafeninternen Umfuhren von Containern auf dem Wasser
e  Starkung der Binnenschifffahrt

e Hafengeld Umweltkomponente

e Emissionssenkung im kooperativen Verfahren

Hamburg verfolgt aktiv das Ziel, die Belastung durch Luftschadstoffe im Hafenbereich zu reduzieren und
damit die stadtische Hintergrundbelastung zu senken. Erste MaBnahmen konnten bereits erfolgreich an-
gestoRen werden, wie zum Beispiel die Bereitstellung einer externen Energieversorgung von Kreuzfahrt-
schiffen. Weitere Konzepte zur Verringerung der Schadstoffbelastung durch die Schifffahrt im Hamburger
Hafen werden von allen beteiligten Vertretern aus Industrie, Forschung, Reederverbdnden und Fachbe-
horden regelméaBig intensiv diskutiert und auf ihre Anwendbarkeit im Hamburger Hafen hin Gberprift und

schnellstmoglich zur Umsetzung gebracht.
Ersatz der schiffseitig erzeugten elektrischen Energie

a) Fur Kreuzfahrtschiffe (Landstromanschluss Altona und Hybrid Barge)

In Hamburg existieren Landstromanschliusse fiir eine Vielzahl von Schiffen. Dazu gehéren u.a. Binnenschif-
fe, Lotsenboote, Schlepper, Touristenboote, HADAG-Fahren, Schiffe der Wasserschutzpolizei sowie Schiffe
und schwimmende Anlagen der HPA. Die HPA hat gemeinsam mit anderen Hafen und mit Unterstltzung
der World Ports Climate Initiative (WPCI) eine Projektgruppe zur Thematik ,Landstromanschluss” gegriin-
det, um die Nutzung dieser Technik auch fiir weitere Schiffsklassen und in weiteren Hafen voranzutreiben

(http://www.onshorepowersupply.org).

Kreuzfahrtschiffe tragen aufgrund ihrer Liegezeiten wahrend des Passagierwechsels zu den durch den
Schiffsverkehr freigesetzten Luftschadstoffemissionen bei. Die landseitige Versorgung mit Strom oder Gas
wahrend der Liegezeit von Schiffen im Hafen wird in Hamburg daher als eine Maglichkeit zur 6rtlichen
Reduzierung der Luftschadstoff-Emissionen angesehen, insbesondere fiir die Versorgung der stadtnah
gelegenen Kreuzfahrtterminals. Um bei steigenden Wachstumsprognosen fir die Kreuzfahrtbranche die
Emissionsbelastung zu minimieren, hat die HPA im Auftrag der Stadt Hamburg im Juli 2014 mit dem Bau
einer festen Landstromanlage am Kreuzfahrtterminal Altona begonnen und diese inzwischen in den Re-
gelbetrieb genommen. Die HPA hat ebenfalls die landseitige Infrastruktur am Kreuzfahrtterminal in der
HafenCity errichtet, um hier die Stromversorgung von Kreuzfahrtschiffen tber eine sogenannte LNG Hyb-
rid Barge zu ermdglichen. Die Barge entstand als Kooperationsprojekt zwischen der Fa. Becker Marine
Systems (BMS) und der Reederei AIDA. Durch die Produktion des Stroms lber die Liquefied Natural Gas
(LNG)-Gasmotoren kénnen gemal Betreiberangaben 100 % der PMo- und SO,-Emissionen sowie 80 % der
NO,-Emissionen eingespart werden. Die Hybrid-Barge ist seit Mai 2015 im Einsatz.
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Gemald aktueller Schatzung der HPA kénnten je nach Umristungsintensitat bei den Reedereien bis 2020
15 % aller Anldufe und bis 2025 20 % aller Anldufe von Kreuzfahrtschiffen in Hamburg mit Landstrom ver-

sorgt werden.

b) Fur Containerschiffe

Ca. 50 % aller Seeschiffsanlaufe werden von Containerschiffen getatigt. MaRlnahmen fir diese Schiffsklas-
se im Besonderen bergen grof3es Potenzial, die Emissionen aus der Seeschifffahrt dauerhaft zu reduzieren.
Hamburg will folglich den Einstieg in die externe Energieversorgung von Containerschiffen schaffen. Hierzu
untersucht die HPA gegenwadrtig geeignete technische Losungen (Power Barge/Landstrom/PowerPac) und

Realisierungsmoglichkeiten im Hafen.

An den Containerterminals Eurogate und Altenwerder sollen feste Landstromanlagen installiert werden.
Fir das Containerterminal Altenwerder (CTA) wird dabei eine Direktlieferung von Strom aus dem Kraft-
werk Moorburg ohne Durchleitung durch das o6ffentliche Netz angestrebt, um durch das Einsparen be-

stimmter Umlagen und Abgaben wettbewerbsfahigere Preise fiir Landstrom am CTA anbieten zu kénnen.

Die Idee einer Versorgung mit Strom wahrend der Liegezeit von Schiffen im Hafen wird neben dem Kon-
zept einer stationaren Landstromanlage auch durch mobile Lésungen verfolgt. Bei der Nutzung des soge-
nannten ,PowerPac” wird ein Standard-Container mit Gasmotor plus einem dazugehérigen Container mit
LNG und technischer Infrastruktur direkt auf das Schiff gehoben und erzeugt dort die elektrische Energie
zur Substitution der Dieselmotoren. Die Fa. Hybrid Port Energy, die bereits erfolgreich die LNG Hybrid
Barge in der HafenCity betreibt, entwickelt derzeit ein solches Pilotprojekt und wird dafiir vom Bundesmi-
nisterium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) geférdert. Es ist vorgesehen, dass mindestens vier
PowerPacs an den Containerterminals im Hamburger Hafen in Betrieb genommen werden. Der private
Betreiber plant, diese nach Abschluss der Pilotphase weiter zu betreiben und die Zahl der PowerPacs bei

gegebenem Bedarf bis 2020 weiter aufzustocken.
Schaffung einer LNG-Infrastruktur

Im Hamburger Hafen beabsichtigt die Nauticor GmbH & Co. KG einen LNG Small Scale-Terminal zu errich-
ten, sobald die ersten Kunden (d.h. LNG betriebene Schiffe) in Hamburg zu erwarten sind. Weitere Poten-
ziale und Realisierungsmoglichkeiten fiir diese MalRnahme werden derzeit von der HPA ermittelt. Aufbau
und Wirksamkeit einer LNG-Infrastruktur werden im Wesentlichen von der Investitionsentscheidung Drit-
ter, von der Beteiligung der Reedereien, der technischen Ausstattung der Schiffe und der Entwicklung des

Olpreises beeinflusst.

Aufgrund des hohen Investitionsvolumens in LNG-Technologie und des derzeit niedrigen Olpreises ist der
Anreiz seitens der Containerschiffsreedereien, in diese neue umweltfreundliche Technologie zu investie-
ren, bisher gering. Ein Einhalten der IMO-Regularien zum reduzierten Schwefelgehalt im Schiffskraftstoff
(SECA-Regelung) lasst sich auch durch den Einkauf niedrigschwefeligen Dieselkraftstoffs (Marine Gas
Oil/Marine Diesel Qil) oder durch den Einbau von Abgaswdaschern (sogenannte ,Scrubber-Systeme”) ge-
wahrleisten. Aufgrund der hohen Nachristkosten kommt eine Installation von LNG-Motoren und LNG-

Tanks vor allem fir Neubauten und weniger fiir Bestandsschiffe infrage.

Auch in der Kreuzfahrtindustrie kann LNG eine vielversprechende Losung zur Reduzierung von Luftschad-
stoffemissionen durch die Schifffahrt sein. Die AIDAprima ist das erste Kreuzfahrtschiff weltweit, das am
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Kreuzfahrtterminal Steinwerder im Hamburger Hafen am Liegeplatz mit Fllissigerdgas betrieben wird. Das
Besondere an der Versorgung der AIDAprima ist, dass das Schiff keinen eigenen Tank fiir LNG an Bord mit
sich fuhrt, sondern das Gas direkt von einem LNG-Lkw in den Gasmotor des Schiffes am Liegeplatz einge-

leitet wird. Seit Mai 2016 wird diese neue Technologie erfolgreich angewandt.

Nach aktueller Schatzung der HPA werden bis 2020 ca. 0,5 % aller Anlaufe in Hamburg von Schiffen geta-
tigt werden, die mit LNG betrieben sind oder LNG am Liegeplatz nutzen. Bis 2025 wird dieser Anteil auf

ca. 5 % ansteigen.

Férderung von modernen Antrieben fiir Fihren, Barkassen und Schlepper

Die SOx- und PM-Emissionen der hafeninternen Verkehre werden bereits durch die Vorgaben zum Schwe-
felgehalt im Schiffskraftstoff (10. BImSchV) streng limitiert. Schlepper, Barkassen, Polizei-, Zoll- und Fahr-
gastschiffe hatten in 2013 einen Anteil von 5 bis 6 % aller durch den Schiffsverkehr im Hamburger Hafen
freigesetzten NO,-Emissionen (siehe Abschnitt 5.1.2). Hamburg strebt die Reduzierung der Emissionen der
Binnenhafenverkehre von Fahren und Schleppern durch die Férderung von modernen Antrieben wie LNG,
Elektro oder Wasserstoff an. Weiterhin werden auch Biokraftstoffe, GtL und Methanol sowie der Einsatz
von Abgasnachbehandlungssystemen (SCR-Katalysatoren und RuBpartikelfilter) von der HPA hinsichtlich
ihrer 6kologischen Potenziale und Realisierungsmoglichkeiten untersucht.

Die HPA wird ab 1. Juli 2017 die komplette stadtische Bootsflotte bernehmen und in ihre bestehende
Flotte integrieren. Ziel des Flottenmanagements ist es, die Bestandsflotte der HPA Okologisch auszurich-
ten. Neuanschaffungen sollen mit modernen und emissionsarmen Schiffsantrieben sowie Filtertechniken
ausgeristet sein, um den Aussto von Kohlendioxid, Stickoxiden, Schwefeldioxid und RuBpartikeln zu
minimieren. AuRerdem sollen die Forschung und Entwicklung von emissionsarmen Antriebstechnologien
im jeweiligen Schiffssegment gefordert und getestet werden. Auch die vorhandenen Boote stehen im

Fokus. Diese werden schrittweise parallel zu den Vorgaben fir Neuanschaffungen umgerdistet.

Im Rahmen eines nachhaltigen Flottenmanagements ersetzt die HPA bereits seit 2014 ihre schwimmende
Flotte durch neue, emissionsarmere Schiffe und Gerate, wie zum Beispiel die neuen Eisbrecher ,Hugo
Lentz“, ,Johann Reinke” und , Christian Nehls”.

Neben Neubauten spielt aber auch der Einsatz umweltfreundlicher Kraftstoffe eine Rolle. Gemeinsam mit
der Fa. Shell sowie zwei unabhédngigen Testinstituten hat die HPA daher im Sommer 2016 mit dem Werk-
stattschiff ,Carl Feddersen” Vergleichsfahrten mit Standard-Diesel und Shell GtL Fuel vorgenommen. GtL
Fuel gehort zu den paraffinischen Kraftstoffen, die im Vergleich zu herkdmmlichem Dieselkraftstoff saube-
rer verbrennen und weniger lokale Emissionen freisetzen. GtL ist praktisch frei von Schwefel und Aroma-
ten, leicht biologisch abbaubar, nicht toxisch, nicht krebserregend und weniger wassergefdahrdend. Die
Ergebnisse der Testfahrten ergaben, dass durch den Einsatz von GtL sowohl die PM-Emissionen (um 49 %)
als auch die NO,-Emissionen (um 10 %) deutlich reduziert werden konnten. Der Versuch zeigt, dass GtL
eine gute Alternative darstellt, die Emissionen zu reduzieren. Aufgrund der positiven Testergebnisse setzt
die HPA seit Februar 2017 GtL fiir den Betrieb ihrer gesamten Schiffsflotte (31 Schiffe) ein. Damit ist die

HPA mit dem Einsatz von GtL Vorreiter in Hamburg.

Die HADAG, die in Hamburg den Fahrbetrieb des HVV unterhilt, verkehrt hauptsachlich mit 13 Schiffen
des sogenannten ,Typ 2000“. Diese haben sehr lange Laufzeiten (50 Jahre). Bei diesen Schiffen werden

alte Motoren nicht wieder instandgesetzt, sondern durch neue Aggregate ersetzt. Diese unterschreiten die
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geltenden Emissionswerte deutlich. lhr Einsatz wird durch das Bundesverkehrsministerium finanziell ge-
fordert. Die HADAG wird auRerdem die Schiffe nach und nach mit Abgasnachbehandlungsanlagen ausstat-
ten.

Nach Einschatzung der HPA konnten bis 2020 ca. 1 % der Schlepper und HADAG-Fdhren sowie bis 2025
ca. 10 % der Schlepper und HADAG-Fahren auf LNG umgestellt werden bzw. alternativ mit SCR-Katalysator

und Partikelfilter ausgestattet sein.

Starkung der hafeninternen Umfuhren von Containern auf dem Wasser

StraBengestiitzte Umfuhren im Hafen sollen durch die Forderung von Containerbargen auf dem Wasser
verringert und die landseitige Infrastruktur entlastet werden. GemafR Kalkulationen der BWVI sind die
Hafenumfuhren von Containern von 2013 nach 2014 um 28 % auf ca. 72 000 TEU gestiegen. Die HPA und
die BWVI prifen derzeit mit Fuhrunternehmen und Terminals, wie hoch das Potenzial von Containerum-
fuhren ist, das mit weiteren MaBnahmen auf die WasserstralRe verlagert werden kénnte. Hierzu missen
z. B. Verladestellen im Hafen, Art der Container etc. beschrieben werden. Nach Abschluss der Untersu-
chung kdnnen dann konkrete MalRnahmen definiert werden, um tatsachlich Umfuhren auf das Wasser zu
verlagern.

Es wird angenommen, dass in 2020 und in 2025 zusatzlich je 10 % des hafeninternen Umfuhraufkommens
von 2014 (d.h. 7 200 TEU) anstelle von Lkw mit Containerbargen durchgefiihrt wird.

Starkung der Infrastruktur fiir die Binnenschifffahrt

Der Hamburger Hafen ist seit 2015 der zweitgrofSte Binnenschiffshafen in Deutschland. Zentrale Voraus-
setzung fur die starkere Nutzung des Binnenschiffs sind leistungsstarke Hinterland-Anbindungen. Fiir den
Hamburger Hafen sind dies im Besonderen die Schiffbarkeit der Mittel- und Oberelbe sowie die Nutzbar-
keit des Elbe-Seiten-Kanals.

Hamburg wird sich auch weiterhin dafiir einsetzen, dass der Bund die Anbindung des Hafens an das deut-
sche BinnenwasserstraBennetz verbessert, um die Verlagerung des Verkehrs von der Strafle auf das um-
weltfreundlichere Binnenschiff zu fordern. Durch den Ausbau der BinnenwasserstraRen soll der Anteil des
Binnenschiffs bei gleichzeitiger Absenkung des Lkw-Anteils im Modal Split der Hinterlandverkehre um je
einen Prozentpunkt in 2020 und 2025 steigen. Von besonderer Relevanz sind hierzu eine zligige Umset-
zung des ,Gesamtkonzepts Elbe” sowie der ziigige Bau der neuen Schleuse Liineburg. Fiir die Erreichung
dieser Ziele ist Hamburg u.a. Grindungsmitglied der Elbe-Allianz und seit Herbst 2015 Mitglied im Biind-
nis ,Elbe-Seiten-Kanal“. Die HPA arbeitet auBerdem kontinuierlich an der Modernisierung und dem Aus-
bau der Wasserstrallen innerhalb des Hafens, wie z. B. der Baggerung des Neuhofer Kanals, sodass hafen-

interne Umfuhren erleichtert werden.

Anreizsysteme (Hafengeld Umweltkomponente)

Seit dem 01.07.2011 setzt die HPA finanzielle Anreize fiir ein besonders umweltfreundliches Verhalten der
Hafennutzer. Die HPA belohnt emissionsarme Schiffe (iber besondere Vergiinstigungen im Hafen- bzw.
Liegegeld, Giber den sogenannten ,Environmental Ship Index (ESI)“. So werden flr die Reedereien Anreize
gesetzt, bessere Leistungen beim Umweltschutz zu erzielen als gesetzlich vorgeschrieben und in moderne,
emissionsarme Technologien zu investieren.

Der ESI gibt Auskunft Uber die Umweltleistung von Schiffen bezliglich der Emission der luft-
verunreinigenden Stoffe NO,, SO, und CO,. Auch das Vorhandensein einer schiffsseitigen Ausriistung fir

die Nutzung von Landstrom sowie die nachweisliche Nutzung von Abgasreinigungssystemen (,,Scrubber”)
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und SCR-Anlagen wird berlicksichtigt. Auf einer Skala von 0 bis 100 werden die erzielten Leistungen darge-
stellt, wobei die HPA allen Schiffen mit einer Anzahl von mehr als 20 ESI-Punkten einen Nachlass im Ha-
fengeld gewdhrt. Mehr als 15 % der Calls im Hamburger Hafen wurden in 2015 von Schiffen getatigt, die
im ESI registriert sind (13 % in 2014). 21 % dieser Schiffe hatten 20 oder mehr von 100 méglichen ESI-
Punkten (20 % in 2014).

Die Entwicklung des ESI erfolgt in einer weltweiten Kooperation mit weiteren Seehafen im Rahmen der
WPCI des Welthafenverbands, der , International Association of Ports and Harbours“ (IAPH), sodass eine
international anerkannte Bemessungsgrundlage fir das Anreizsystem gegeben ist. Die Anzahl der am ESI
teilnehmenden Hafen und registrierten Schiffe steigt kontinuierlich an: Im Oktober 2015 waren 39 Héafen
als Partner und 3.610 Schiffe als Nutzer gemeldet.

Die Formel zur Berechnung des ESI wird regelmafig angepasst, um gednderte IMO-Regularien und techni-
sche Entwicklungen zu beriicksichtigen. Die Arbeitsgruppe der WPCI hat angekiindigt, ein Werkzeug zur
Berechnung der Emissionseinsparungen, die durch die Anreize des ESI gesetzt werden, zu entwickeln. Die
Teilnahme am und aktive Weiterentwicklung des ESI sind eine wichtige MaRnahme, um die Luftreinhal-
tung in der Schifffahrt zu férdern. Aufgrund der geplanten grundlegenden Uberarbeitung des ESI vor 2020,
ist eine Quantifizierung dieser MaRnahme fiir die Jahre 2020 und 2025 derzeit nicht belastbar moglich.

Des Weiteren ist geplant, einen zusatzlichen Anreiz liber eine Entgeltstaffelung zu schaffen. Hier wird
Hamburg 2018 in einer Pilotphase als weltweit erster Hafen eine NOy-Komponente in seinem Hafengeld
einflhren. Abhangig von der NOX-Emission der Schiffe sollen diese einen Zu- oder Abschlag beim Hafen-
geld erhalten. Als Bezugsgrofle fir die Staffelung der NOX-Emissionen werden die Stufen nach MARPOL
73/78, Anlage VI, Regel 13, Stickstoffoxide (,tier-level”) zugrunde gelegt.

Emissionssenkung im kooperativen Verfahren

Der neueste Nachhaltigkeitsbericht der Hamburg Port Authority (HPA) wurde Mitte 2015 veroffentlicht
und berichtet Gber die wesentlichen Themen und Aspekte der Jahre 2014/2015 entlang der Wertschop-
fungskette der HPA in Bezug auf Aktivitdten, Produkte, Dienstleistungen und Beziehungen. Dabei fokus-
siert sich die Berichterstattung auf die wesentlichen wirtschaftlichen, 6kologischen und gesellschaftlichen
Auswirkungen innerhalb und aulRerhalb der HPA und beriicksichtigt dabei die Beurteilungen und Entschei-
dungen von Stakeholdern mit maRgeblichem Einfluss. Die Nachhaltigkeitsberichterstellung erfolgt nach

dem neuen Standard der Global Reporting Initiative (GRI) G4 im Berichtszyklus von zwei Jahren.

Die HPA wird aufbauend auf ihrer eigenen Nachhaltigkeitsberichterstattung einen Nachhaltigkeitsbericht
fur den gesamten Hamburger Hafen mit verschiedenen Stakeholdern entwickeln und 2019/20 verdéffentli-
che. Langfristig wird das Ziel eines emissionsarmen Hafens in einem kooperativen Verfahren mit der Ha-

fenwirtschaft verfolgt.

Wirkungsberechnung

Die Potenziale flr die Emissionsminderung der Malnahmen wurden von der HPA ermittelt. Bei der Immis-
sionsbetrachtung durch den Gutachter haben diese schiffsinduzierten Emissionen einen Effekt auf den

urbanen Hintergrund, der sich mit steigender Entfernung zum Hafen verringert.
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Bei der Berechnung der Wirksamkeit der MaBnahmen fiir die Immissionsprognose wurde nicht unter-
schieden, welche MaRnahmen Planungsstatus haben (z. B. Starkung hafeninterner Umfuhren durch Bar-
gen) und welche bereits konkret durchgefiihrt werden (z. B. Landstrom fiir Kreuzfahrtschiffe). Die genaue
Ausgestaltung der MaBnahmen wird unter Einbezug von Fachbehdrden, Reederverbdnden und For-
schungsinstitutionen intensiv diskutiert und in den nachsten Jahren konkretisiert werden.

Ergebnis der gesamtstadtischen NO,-Emissionsreduktion:

2020: 268 t/a NO, gegenuber Basisszenario 2020

2025: 709 t/a NO, gegeniiber Basisszenario 2025

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:

Tabelle 37: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion MP 8 an den verkehrsnahen Messstationen

2020 2025
Habichtstrafle -0,1 ug/m? -0,3 ug/m3
Kieler Strafle -0,2 ug/m3 -0,6 ug/m?
Max-Brauer-Allee -0,4 ug/m?3 -1,0 ug/m?
Stresemannstrafie -0,3 ug/m? -0,6 ug/m3

Erkennbar ist, dass die MaRnahmen im Hafen-nahen Umfeld ihre groRte Wirkung entfalten, weshalb die

Immissionsreduktion an den Hafen-fernen Verkehrsmessstationen verhaltnismaRig gering ausfallt.
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7.1.9 MalBnahmenpaket 9: Stadt als Vorbild

Das MalRnahmenpaket Stadt als Vorbild enthalt folgende EinzelmaRnahmen:

e Beschaffungsleitlinie fir den allgemeinen Behdrdenfuhrpark der FHH (ohne 6ffentliche Unterneh-
men) mit einem angestrebten Anteil von 50 % elektrisch betriebener Pkw und leichter Nfz (MaRnah-
me aus dem Hamburger Klimaplan)

e In o6ffentlichen Unternehmen mit Mehrheitsbeteiligung der FHH wird 2020 ein Fuhrparkanteil von
35% elektrisch betriebener Pkw und leichter Nfz angestrebt (MaRnahme aus dem Hamburger Klima-
plan)

e Schadstoffreduktion des stadtischen mobilen Maschinenparks

e Emissionsanforderungen in Vergabeverfahren der Behérden und stadtischen Unternehmen

Stadtische Fuhrparks haben eine Vorbildfunktion und kénnen einen unmittelbaren Beitrag zur Reduzie-
rung von Luftschadstoffemissionen leisten. Die Freie und Hansestadt Hamburg misst der Umstellung des
Behordenfuhrparks auf schadstoffarme bzw. schadstofffreie Antriebstechniken daher einen hohen Stel-

lenwert bei.

Seit 2013 verfolgt der Senat konsequent das Ziel, im Hamburger Fuhrpark einen Vorrang fir Fahrzeuge mit
Elektroantrieb in Verbindung mit dem Einsatz von Strom aus erneuerbaren Energien umzusetzen. Die
Beschaffung von Fahrzeugen (Kauf und Leasing) erfolgt auf Basis der ,Leitlinie fir die Beschaffung von
Fahrzeugen mit geringen CO,- und Schadstoffemissionen” (,Leitlinie Fahrzeugbeschaffung”), die Anlage
der aktualisierten Allgemeinen Kfz-Bestimmungen der Freien und Hansestadt Hamburg ist. Beides wurde

zur Umsetzung der Zielsetzung entsprechend geandert.

Mit der Leitlinie Fahrzeugbeschaffung wurde eine ,Beweislastumkehr” eingefiihrt: Bei der routinemaRigen
Ersatzbeschaffung muss der Bedarfstrager nicht mehr begriinden, weshalb ein E-Fahrzeug beschafft wer-
den soll, sondern er muss begriinden, warum ausnahmsweise kein E-Fahrzeug in Betracht kommen kann
und aus diesen Griinden emissionsarme Fahrzeuge und nur in Ausnahmefallen auch Fahrzeuge mit reinem

Verbrennungsmotor angeschafft werden missen.

Nach der aktuellen Leitlinie aus 2016 sind bei der Ersatzbeschaffung in den EU-Fahrzeugklassen M1 (Pkw)
und N1 (Nutzfahrzeug bis 3,5 t) vorrangig vor allen anderen Antriebsarten Elektrofahrzeuge mit rein batte-

rieelektrischem Antrieb zu beschaffen, sofern

—  die tagliche Fahrstrecke in der Regel nicht mehr als 80 km betragt und
- die Fahrt an Orten beendet wird, an denen eine Lademadglichkeit besteht oder diese hergestellt wer-
den kann und

- ein elektrobetriebenes Fahrzeug mit der erforderlichen GroRe oder Ausstattung verfligbar ist.

Sind geeignete Fahrzeuge mit reinem Batterieantrieb nicht verfligbar, sollen Fahrzeuge mit Mischantrie-
ben (z. B. Hybridantrieb) beschafft werden, deren CO,-Emissionen einen Wert von 60 g/km nicht tber-
schreiten. Ist eine solche Beschaffung nicht moglich, sollen Fahrzeuge mit benzinbetrieben Verbren-
nungsmotor, nachrangig auch Fahrzeuge mit dieselbetrieben Verbrennungsmotor beschafft werden. Hier-
bei waren strenge CO,-Grenzwerte einzuhalten.
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Von der Leitlinie ausgenommen sind Fahrzeuge der Polizei, der Feuerwehr und des Verfassungsschutzes.
Die hierflir eingesetzten Fahrzeuge missen besondere Anforderungen erfiillen wie z. B. eine jederzeitige
Verfuigbarkeit oder den Einsatz rund um die Uhr. Nach derzeitigem Stand stehen auf dem Markt noch
keine geeigneten Fahrzeuge zur Verfliigung, welche diesen besonderen Anspriichen geniigen. Dennoch
werden in einzelnen Bereichen immer wieder Elektrofahrzeuge, die neu auf den Markt kommen, fiir die

Einsatzmoglichkeiten bei Polizei, Feuerwehr und Verfassungsschutz getestet und beschafft werden.

Im Zusammenhang mit der Fortschreibung des Hamburger Klimaplans im Jahr 2015 wurde das Ziel festge-
legt, dass bis 2020 der Anteil elektrisch betriebener Pkw im Fuhrpark der FHH (ohne &ffentliche Unter-
nehmen) auf 50 Prozent gesteigert wird. In 2016 lag die Quote bei 18 Prozent.

Zusatzlich wird der Senat darauf hinwirken, dass auch in 6ffentlichen Unternehmen mit Kraftfahrzeugbe-
stand vermehrt Elektrofahrzeuge eingesetzt werden. Bis 2020 soll der Anteil elektrisch betriebener Pkw
und leichter Nutzfahrzeuge auf 35 Prozent gesteigert werden. Zum Stand Juni 2016 betrug der Anteil elf

Prozent.

Stadtische Unternehmen sind vorbildhaft bei der Fuhrparkumstellung und weiteren MaRnahmen zu einer
schadstoffarmen Mobilitdt. Beispielhaft werden im Folgenden MaRBnahmen der Stadtreinigung Hamburg
sowie des Flughafen Hamburgs vorgestellt, die zu einer weiteren Reduktion der Luftschadstoffe in Ham-

burg beitragen.

Stadtreinigung Hamburg: Bei den lGber 650 Fahrzeugen der Stadtreinigung Hamburg (SRH) wird eine kon-
sequente Erneuerung des Fuhrparks durchgefiihrt. Der Anteil der Fahrzeuge mit Euro 6/VI betrug Anfang
2017 bereits 28 %. In 2021 wird nach Plan die gesamte Fahrzeugflotte der Stadtreinigung auf Euro 6/VI
umgestellt sein. Doch auch alternative Antriebe finden ihren Weg in den stadtischen Betrieb. Die SRH
flihrt Gesprache mit einem Hersteller, um eine Kehrmaschine mit Elektroantrieb zu testen, die keinerlei
Abgase ausstollt. In der Sperrmillabfuhr wird bereits ein Fahrzeug mit einer elektrischen Presse im Regel-
betrieb eingesetzt. In der Pkw-Flotte der Stadtreinigung Hamburg spielen alternative Antriebe bereits eine
wichtige Rolle, so sind bereits liber 40 Elektrofahrzeuge und ein Wasserstofffahrzeug im reguldren Einsatz.
Die Anzahl der Elektro-Pkws wird kontinuierlich ausgebaut, sie ersetzen konventionelle Fahrzeuge mit

Verbrennungsmotoren.

Flughafen Hamburg: Mit aktuell fast 16 Mio. Passagieren im Jahr ist der Hamburger Flughafen der flinft-
groRte deutsche Verkehrsflughafen. Die Abfertigung der Passagiere und Flugzeuge erfordert groRen logis-
tischen Aufwand und damit verbunden eine hohe Anzahl von Geb&duden, Geraten, Maschinen und Fahr-
zeugen, deren Betrieb meist mit Emissionen von Luftschadstoffen verbunden ist. Die MaRRnahmen zur
Schadstoffreduktion im Mobilitdtssektor lassen sich in drei Kerngebiete unterteilen: die fiir den Flugha-
fenbetrieb notwendige Infrastruktur (inkl. Mobilitatskonzept 2020), den Zubringerverkehr fiir Gaste und

Passagiere und die Mitarbeitermobilitat.

Im Fall der von den am Flughafen operierenden Luftfahrzeugen ausgehenden Emissionen kann Hamburg
nur indirekt emissionsmindernd tatig werden. So werden bereits seit dem Jahr 2010 emissionsabhangige
Start- und Landeentgelte erhoben, um den Airlines einen Anreiz zu bieten, auf moderne und umweltver-
traglichere Maschinen umzusteigen. Berechnet wird das Entgelt anhand des AusstoRes von Stickoxiden
und unverbrannten Kohlenwasserstoffen, die wahrend des Start- und Landevorgangs entstehen und sich

vorrangig lokal auswirken.

Zusatzlich fuhrt die urspriinglich als LarmschutzmaRnahme eingefiihrte Regelung zum begrenzten Betrieb

der Hilfstriebwerke (Auxiliary Power Unit = APU) auf den Vorfeldern ebenfalls zu einer betrachtlichen
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Reduzierung der erzeugten Luftschadstoffe. Wahrend die APU nur Gber einen Wirkungsgrad von rund 10
bis 25 Prozent verfugt, kann der Flughafen bei der Erzeugung von Energie und klimatisierter Luft Anlagen
mit wesentlich hoherer Effizienz verwenden. Die Verringerung der ausgestoBenen Luftschadstoffe betragt
dabei ca. 95 Prozent. Die Versorgung der Luftfahrzeuge erfolgt Gber zwei unterschiedliche Wege: An den
Pier-Positionen werden die Flugzeuge Uber das BHKW mit elektrischem Strom und klimatisierter Luft ver-
sorgt. An den AuRenpositionen erfolgt die entsprechende Versorgung der Flugzeuge lber mobile Strom-
generatoren (Ground Power Unit - GPU) mit RuBpartikelfilter und Gber Klimageréte.

Mit dem 2013 beschlossenen Mobilitdtskonzept 2020 wurde vereinbart, dass jedes neu angeschaffte
Fahrzeug grundsatzlich mit einem alternativen Antrieb ausgestattet sein soll. Dazu zahlen Erdgas- und
Elektroantriebe wie auch zukiinftig mit Wasserstoff betriebene Brennstoffzellen. Die Beschaffung konven-
tioneller Fahrzeuge mit Diesel- oder Ottomotoren ist grundsatzlich nur noch in gepriiften Einzelfallen mog-
lich. Durch konsequente Anwendung des Mobilitdtskonzepts wird bis 2020 die Halfte des gesamten Fuhr-
parks umgestellt sein. Die sogenannten Standardfahrzeuge wie Pkw, Kleintransporter und Busse sollen
dann bereits in Form eines nahezu vollstandig alternativ angetriebenen Fuhrparks fiir die emissionsarme

Flugzeugabfertigung eingesetzt werden.

Aktuell werden 155 Fahrzeuge alternativ angetrieben, dies entspricht einem Anteil von 38,5 Prozent. Dazu
zahlen 20 Elektro-Pkw, 6 Elektro-Schlepper, 9 Erdgasbusse, 65 Erdgas-Pkw, 52 Erdgas-Schlepper, 1 Flissig-
gas-Pkw und 1 H2-Brennstoffzellen-Pkw.

Momentan wird noch eine Reihe von dieselbetriebenen Fahrzeugen eingesetzt, die nicht durch Elektro-
oder Gasfahrzeuge im Rahmen des Mobilitatskonzepts 2020 substituierbar sind. Fir den dieselbetriebe-
nen Flottenbestand wurde Ende 2015 erstmals testweise ein zertifiziert nachhaltiger synthetischer Diesel-
kraftstoff aus 100 Prozent nachwachsenden Rohstoffen als Alternativkraftstoff (HVO) eingesetzt.

Nach erfolgreich abgeschlossener Testphase erfolgte im dritten Quartal 2016 die endgiiltige Substitution
des gesamten am Flughafen genutzten fossilen Diesels durch einen paraffinischen Kraftstoff aus Rest- und
Abfallstoffen. Eine Umstellung auf vollstandige Abfallstammigkeit erfolgt zeitnah. Neben den globalen
Emissionsreduktionen fihrt der Austausch nachweislich zu einer wesentlichen Verringerung der lokalen

Schadstoffemissionen - insbesondere bei Partikeln, Kohlenstoffmonoxid und Stickoxid.

Dariber hinaus werden sowohl im Bereich des Zubringerverkehrs als auch der Mitarbeitermobilitdt Anrei-
ze und Angebote fiir eine schadstoffarme Mobilitdt geschaffen, unter anderem durch kostenlose Nutzung
von Ladesaulen und Parkplatzen flr Elektrofahrzeuge von Flughafengasten. Der Gber die Ladesdulen an-
gebotene Strom ist zertifiziert regenerativ erzeugt. Fir Mitarbeiter wird eine gestaffelte Finanzierung der
Proficard angeboten. Des Weiteren wird die Nutzung von Fahrradern durch attraktivere Abstellflachen
und Verkehrswege, dem weitestgehend kostenlosen Fahrradcheck sowie der alljahrlichen Aktion ,Mit

dem Rad zur Arbeit” geférdert.
Emissionsreduzierung von mobilen Maschinen

Fiir die Vergabe offentlicher Bauauftrage missen die ,Allgemeinen Richtlinien und Hinweise zur Anwen-
dung der Vergabe- und Vertragsordnung fiir Bauleistungen” eingehalten werden, die in Ziffer 6 des Bau-
handbuchs VV-Bau (Verwaltungsvorschriften tber die Durchfiihrung von Bauaufgaben der Freien und
Hansestadt Hamburg) enthalten sind. Hier sind als Ausfiihrungsbedingungen zur umweltvertraglichen
Beschaffung Anforderungen speziell fiir den Einsatz von Dieselmotoren vorgegeben, die die Stadt als 6f-

fentliche Auftraggeberin bei der Vergabe berticksichtigen muss.
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Mit der Anderung des Bauhandbuchs im Oktober 2016 werden Baumaschinen nach Motorenleistung dif-
ferenziert. Fiir Dieselmotoren mit einer Leistung zwischen 37 kW und 560 kW gelten nun die Grenzwerte
der Stufe Ill B. Damit werden insbesondere bei dem Einsatz von leistungsstarken Baumaschinen zwischen
130 kW und 560 kW die Emissionen von Stickoxiden deutlich verringert.

Die nachfolgende Tabelle fasst die alten und neuen im Bauhandbuch festgelegten Anforderungen zusam-

men.

Tabelle 38: Emissionsanforderungen fiir Baumaschinen im Rahmen 6ffentlicher Ausschreibungen

Anforderungen Aktuelle Anforderungen

bis Oktober 2016 ab Oktober 2016
Leistungsklasse Selbstziindung Selbstziindung Selbstziindung

ab 19 kW 19 kW <P <37 kW 37 kW < P <560 kW
Emissions- Ausstattung mit Partikelfilter- = Stufe III A Stufe III B
anforderung Systemen ohne erhdhten Aus- = der Richtlinie 97/68/EG = der Richtlinie 97 /68/EG

stof anderer Schadstoffe

Alternative Min- Stufe III A der Richtlinie Nachriistung mit einem Nachriistung mit einem

destanforderung 97/68/EG Partikelminderungs- Partikelminderungs-
system mit festgelegten system mit festgelegten
Anforderungen Anforderungen

Zusatzlich zu den Anforderungen bei der Vergabe enthalt auch der ,Leitfaden fir umweltvertragliche

Beschaffung der Freien und Hansestadt Hamburg” (Umweltleitfaden) seit Januar 2016 Emissionsanforde-

rungen an mobile Maschinen. Kiinftig sollen auch bei der internen Beschaffung die im Bauhandbuch for-
mulierten Emissionsanforderungen eingehalten werden. Der Umweltleitfaden ist fir alle Beschaffungen
der Freien und Hansestadt Hamburg verbindlich, die nach der Vergabe- und Vertragsordnung fiir Leistun-
gen (VOL/A) durchzufiihren sind.

Dariiber hinaus beabsichtigt die BUE im Rahmen des Projektes ,Emissionsreduzierung bei mobilen Ma-
schinen als Beitrag zur Luftreinhaltung in Hamburg” die Erstellung eines Gutachtens Gber die Emissionen
von mobilen Maschinen. Ziel ist es, den Emissionsbeitrag mobiler Maschinen in Hamburg zu erfassen und
basierend hierauf weitergehende verhiltnismaRige Anforderungen zu entwickeln.

Wirkungsberechnung Stadt als Vorbild

Mit der Umstellung des eigenen Fuhrparks auf emissionsfreie bzw. emissionsarme Fahrzeuge nimmt die
Freie und Hansestadt Hamburg eine wichtige Vorbildfunktion fiir Hamburg wahr, um Kfz-bedingte Emissi-
onen zu vermeiden. Dazu stellt die Freie und Hansestadt Hamburg grof3e Teile ihres eigenen Fuhrparks um
und wird zusatzlich auch bei den 6ffentlichen Unternehmen auf eine beschleunigte Umstellung der Fuhr-
parke hinwirken. Im Jahr 2020 soll der Anteil von E-Fahrzeugen im Fuhrpark FHH (ohne offentliche Unter-
nehmen) auf 50 % und bei den Fuhrparken der 6ffentlichen Unternehmen auf 35 % gesteigert werden. Da
insgesamt die Zahl dieser Fahrzeuge jedoch im Vergleich zu der Gesamtzahl an in Hamburg zugelassenen
bzw. verkehrenden Fahrzeugen gering ist, sind auch die zu erwartenden Minderungseffekte relativ gering.
In welchem Ausmal} sich die Vorbildrolle der Freien und Hansestadt Hamburg auf private und privat-
wirtschaftliche Fahrzeugbeschaffungen auswirkt, konnte fiir die Untersuchungen zum LRP jedoch nicht
abgeschatzt werden.
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offentliche Flotten bis 2020:

. ca. + 126 % Fahrleistung (km/a) durch E-Fahrzeuge im Vergleich zum Basisszenario (6,4 Mio.
km/a)

offentliche Flotten bis 2025:

. ca. + 137 % Fahrleistung (km/a) durch E-Fahrzeuge im Vergleich zum Basisszenario (8,9 Mio.
km/a)

Der Anteil der Emissionsreduzierung, der durch Vergabeaktivitdten der Stadt im Baubereich und den Ein-
satz stadteigener Maschinen und Gerdte bei den o6ffentlichen Unternehmen erreicht wird, wurde mit

ca. 20 % angenommen.
Ergebnis der gesamtstadtischen NO,-Emissionsreduktion:
2020: 55 t/a NO, gegeniiber Basisszenario 2020

2025: 99 t/a NO, gegentiber Basisszenario 2025

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:

Tabelle 39: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion MP 9 an den verkehrsnahen Messstationen

2020 2025
HabichtstraRe -0,1 ug/m3 -0,3 ug/m?
Kieler Strafle -0,2 ug/m3 -0,5 ug/m3
Max-Brauer-Allee -0,2 ug/m3 -0,4 ug/m3
Stresemannstrafie -0,2 ug/m? -0,3 ug/m?3
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7.1.10 MalBnahmenpaket 10: EnergiemalRnahmen

Das MalRnahmenpaket EnergiemalRnahmen enthalt folgende EinzelmaRnahmen:

e Klimaschutzforderprogramm Solarthermie und Heizung
e  Forderprogramm Warmeschutz Gebaudebestand
e Forderprogramm Modernisierung von Mietwohnungen

Zusatzlich zu den stralRen- und schifffahrtsbezogenen MalRnahmen fiihren Energieeinsparung und techni-
sche Optimierung im Bereich der Energieeffizienz/Energieversorgung zur Senkung der stidtischen Hinter-
grundbelastung.

Mit der Hamburger Energiewende will Hamburg einen eigenstandigen Beitrag leisten, die Energieverbrau-
che weiter deutlich zu senken, die Energieversorgung hin zu einer emissionsarmen Versorgung umzubau-
en und dabei den Anteil der erneuerbaren Energien weiter zu steigern. Sie basiert auf den drei Saulen:
Steigerung der Energieeffizienz, Ausbau der erneuerbaren Energien sowie Umgestaltung der Energienetze

und der Warmeversorgung.

Energieeffizienz

Die Energieeffizienz bietet ein erhebliches und kostenglnstiges Potenzial fir die Luftreinhaltung, da hier-
durch die lokale Energieproduktion aus fossilen Energietragern vermindert werden kann und somit lokale

Emissionen reduziert werden. U. a. sind folgende MaRnahmen zu nennen:

Sanierung der Gebadudehille und Einsatz energieeffizienter Gebdudetechnik, z. B. Heizsysteme, Beleuch-
tung, LGftungs- und Kalteanlagen. Hierzu entwickelt Hamburg u.a. bestehende Férderprogramme fir die
energetische Modernisierung bedarfsgerecht weiter. Im Zusammenhang mit Emissionseinsparung von
Luftschadstoffen sind hier insbesondere zu nennen die Forderprogramme , Widrmeschutz im Gebdudebe-

stand”, ,Modernisierung von Mietwohnungen und ,,Erneuerbare Wdrme®.

Anknipfend an die Erfahrungen bei der Internationalen Bauausstellung soll weiterhin innovatives Bauen
mit zukunftsorientierten Bauweisen wie Holzbau (auch im Mehrgeschossbau), Modulbau, Eigenbau etc.

umgesetzt und gegebenenfalls geférdert werden.

Der Senat fillt seine Rolle als wichtiges Vorbild, insbesondere bei der Sanierung, der energetischen Mo-
dernisierung und dem Neubau von 6ffentlichen Gebduden aus. Ziel ist es, den Endenergieverbrauch um
mindestens 30 Prozent bis zum Jahr 2030 und um mindestens 60 Prozent bis zum Jahr 2050 im Vergleich

zu den Verbrauchswerten des Jahres 2008 zu reduzieren.

Dazu wird die energetische Modernisierung in 6ffentlichen Gebduden verstarkt fortgesetzt. Hamburg ist
immer fur hohe Standards eingetreten und hat durch Pilot- und Modellprojekte zur Entwicklung und
Markteinfiihrung von neuen Technologien im Bereich des energiesparenden Bauens beigetragen. Deshalb
wird der Senat auch in Zukunft Vorhaben fordern, die Uber die gesetzlichen Standards hinausgehen. Auch
im Bereich der 6ffentlichen Gebdude sucht der Senat nach wirtschaftlichen Loésungen, die es erméglichen

iber die gesetzlichen Standards hinauszugehen.
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Ausbau der erneuerbaren Energien:

Ziel ist es, den verbleibenden notwendigen Energiebedarf zunehmend und ziigig aus erneuerbaren Ener-
gien statt mit fossilen Energietragern zu decken. Beim Bau von Windkraftanlagen sind dem Stadtstaat
Hamburg enge Grenzen gesetzt. Dennoch ist der Ausbau der Windenergieerzeugung in einem gewissen
Umfang moglich. Potenzial fiir die Installation von Solaranlagen besteht insbesondere auf Dachflachen.

Mit der stadtischen Tochter Hamburg Energie wurde ein Unternehmen geschaffen, das mit seinen Projek-
ten eine zentrale Rolle fiir die Hamburger Energiewende spielt. Projekte wie der Energieberg Georgswer-
der, Birgerbeteiligungsmodelle bei Photovoltaik-Projekten und die Warmeversorgung des Weltquartiers
in Wilhelmsburg mit einem hohen Anteil an Warme aus erneuerbaren Quellen, erhéhen den Anteil der
erneuerbaren Energien. In der Abfallwirtschaft sind es vor allem die kommunalen Entsorger, die innovati-
ve Technologien und Behandlungsmdéglichkeiten entwickeln. Auch die Stadtreinigung Hamburg leistet
einen wichtigen Beitrag flr den Ausbau der erneuerbaren Energien, denn zu ihrem Energieerzeugungs-
Portfolio gehdren insbesondere Projekte zur energetischen Nutzung von Biomasse und der Vergarung von
biogenen Reststoffen und Biomdill, aber auch Deponiegas-, Windenergie-, Photovoltaik- und Solarther-
mieprojekte. Mit dem Riickbau der Miillverbrennungsanlage Stellingen und dem Ersatz durch das zu bau-
ende Zentrum fiir Ressourcen und Energie durch die Stadtreinigung Hamburg wird auRerdem ein wesent-
licher Beitrag zu Ressourcenschonung, einer hocheffizienten energetischen Verwertung mit modernster

Technik sowie der Verbesserung der Luftqualitat geleistet.

Die norddeutschen Bundeslander arbeiten im Rahmen der Energiewende immer starker zusammen. Ham-
burg bringt dabei seine Potenziale als groRes Verbrauchszentrum in Norddeutschland ein, die Energieeffi-
zienz zu verbessern und den Verbrauch flexibler zu machen und unterstiitzt damit den dynamischen Aus-
bau der erneuerbaren Energien in den angrenzenden Flachenldandern. Ein wichtiges Beispiel ist dabei das
Projekt NEW 4.0. Hamburg und Schleswig-Holstein sind hierbei eine gemeinsame Schaufensterregion im
Rahmen des SINTEG Foérderprogramms des Bundes. Ein Konsortium aus namhaften Vertretern aus Ener-

giewirtschaft und Industrie wird in der Region Schliisseltechnologien fiir die Energiewende entwickeln.

Zukunftsfahige Netze

Hamburg hat eine sehr gut ausgebaute, leitungsgebundene Netzinfrastruktur fiir Strom, Gas und Fern-
warme. Das Fernwarmenetz soll weiter ausgebaut werden. AuRerdem sollen insgesamt deutlich mehr
erneuerbare Energien und industrielle Abwarme eingesetzt werden.

Der netzgebundenen Versorgung kommt daflr eine besondere Bedeutung zu. Fir geeignete Quartiere
werden maRgeschneiderte Losungen entwickelt. Mit der Option des Riickkaufs des Hamburger Fernwar-
menetzes wurden langfristig Moglichkeiten fiir eine Senkung der Luftschadstoffemissionen geschaffen.
Der Ausbau der Fernwarmeversorgung ersetzt Einzelheizungen. Lokale Luftschadstoffemissionen in niedri-
ger Hohe in Wohngebieten werden vermieden.

Wirkungsbetrachtung

Fir die MalRnahmen der Forderprogramme ,Warmeschutz im Gebaudebestand”, ,,Modernisierung von
Mietwohnungen”, und ,Erneuerbare Warme“ wurden die voraussichtlichen Stickoxid-Emissions-
einsparungen abgeschatzt. Diese sind in die Immissionsprognose eingeflossen. Ein GroRteil der weiteren
Malnahmen, die Hamburg auf den Weg zur Energiewende umsetzt, wie z. B. das Programm Unternehmen

fir Ressourcenschutz, werden ebenfalls dazu beitragen, die lokalen Schadstoffemissionen zu reduzieren,
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konnten aber in ihrer Wirkung nicht hinreichend quantifiziert werden, um Eingang die Immissionsprogno-
se zu finden.

Ergebnis der gesamtstadtischen NO,-Emissionsreduktion:
2020: 26 t/a NO, gegenliber Basisszenario 2020

2025: 48 t/a NO, gegentiiber Basisszenario 2025

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:

Tabelle 40: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion MP 10 an den verkehrsnahen Messstationen

2020 2025
HabichtstraRe -0,0 ug/m3 -0,1 ug/m?
Kieler Strafle -0,0 ug/m?3 -0,2 ug/m3
Max-Brauer-Allee -0,1 ug/m3 -0,2 ug/m3
Stresemannstrafie -0,0 ug/m3 -0,2 ug/m?
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7.1.11 Kombinierte Wirkung der MalRnhahmenpakete

In der Realitdt werden einzelne verkehrliche MaBnahmen bzw. MaRnahmenpakete nie isoliert umgesetzt,
sondern sind im Gesamtkontext zu betrachten. Die MaRnahmen der einzelnen MaBnahmenpakete bewir-
ken intermodale Verlagerungen (Wechsel z. B. vom Kfz zum Fahrrad oder OPNV) und eine Verdnderung
der Verkehrsbelastung auf den Stral3en, die fiir die Emissionsmodellierung mafigeblich ist. Diese Verlage-
rungseffekte konnen aufgrund von Abhangigkeiten untereinander nicht linear aufaddiert werden. Daher
wurden die verkehrlichen MalRnahmenpakete MP1 bis MP4 und MP7 zusammengefasst und ihre kombi-
nierte Wirkung berechnet. Die Minderungswirkungen aller weiteren MalRnahmenpakete wurden hinzu
addiert und so das sog. ,Kombinationsszenario” gebildet. Somit ist das Gesamtreduktionspotenzial der
Kombinationsszenarien nicht identisch mit der Summe der Reduktionspotenziale der einzelnen Mafnah-
menpakete.

Neben den Malnahmen, die eine Beeinflussung der Verkehrsbelastung zum Ziel haben, orientieren sich
andere MalRnahmen an der Flottendnderung, die eine Emissionsreduzierung durch moderne Antriebe
erreicht. So zeigen die langjdhrigen Anstrengungen der Stadt, dass die Modernisierung der Busflotte Min-
derungseffekte aufweist. Gleiches gilt fiir die Bestrebungen, die Elektromobilitdt zu starken und dabei
durch den Umbau des stadtischen Fuhrparks und Gerateparks mit gutem Beispiel voranzugehen.

Verursacherbezogen wurde auch die Minderungswirkung von MaBnahmen im Hafenbereich und im Ge-

bdudebestand ermittelt, deren Einfluss auf die urbane Hintergrundbelastung von Bedeutung ist.
Wirkung der MaBnahmenpakete 1-10 in Kombination:

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:

Tabelle 41: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion an den verkehrsnahen Luftmessstationen bei Umsetzung
der gesamtstadtisch wirkenden MaBnahmen im Kombinationsszenario

2020 2025
Habichtstrale -2,2 ug/m? -4,7 ug/m3
Kieler Strafle -1,8 ug/m?3 -3,2 ug/m3
Max-Brauer-Allee -2,1 ug/m? -3,1 ug/m3
Stresemannstrafle -3,2 ug/m? -5,1 ug/m3

Das Kombinationsszenario umfasst alle zehn gesamtstddtischen MaRnahmenpakete. Die kontinuierlich

umgesetzte Busflottenerneuerung ist bereits in den Basisszenarien enthalten.

Im Ergebnis wurden bei Umsetzung der in den MalRnahmenpaketen enthaltenen EinzelmaRnahmen fol-

gende Immissionsprognosewerte berechnet:
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Tabelle 42: NO,-Prognosewerte an den verkehrsnahen Luftmessstationen bei Umsetzung der gesamtstad-
tisch wirkenden MalRnahmen im Kombinationsszenario

NO2-Belastung [ug/m?] NO2-Belastung [ug/m?]
im Prognosejahr 2020 im Prognosejahr 2025
Basisszenario mit Mafdnahmen Basisszenario mit Mafdnahmen
MP1-MP10 MP1-MP10
Habichtstrafde 39,4 37,2 29,9 25,2
Kieler Strafde 37,6 35,8 31,5 28,3
Max-Brauer-Allee 41,1 39,0 33,6 30,5
Stresemannstrafie 51,4 48,2 41,7 36,6

Uber diese vier Luftmessstationen hinaus gibt es im Stadtgebiet noch einige StraBenabschnitte, bei denen
sich nach der Modellierung weiterhin eine Uberschreitung ergibt. Fiir diese Abschnitte sowie fiir Abschnit-
te der Stresemannstrale, Max-Brauer-Allee und HabichtstraBe wurden EinzelmaRnahmen zur schnellst-
moglichen Grenzwerteinhaltung geprift (Kapitel 7.2.2).

Die folgende Tabelle fiihrt die Anzahl der Abschnitte mit Uberschreitung des NO,-Grenzwertes sowie de-
ren aufsummierten Langen auf. Bericksichtigt sind sowohl die Basisszenarien (siehe auch Kapitel 6.3) als

auch die Kombination der MaBnahmenpakete mit ihrer Wirkung.

Tabelle 43: Anzahl und summierte Lingen von Abschnitten mit modellierter Uberschreitung des NO,-
Jahresmittelwertes bei Umsetzung der gesamtstadtisch wirkenden MaBnahmen im Kombinationsszenario

> 40 ug/m?
Anzahl * Lange [km ]* E\fl?v(c))f}iir;
Ist-Situation 2014 349 40,8 41 358
Basisszenario ohne Mafnahmen 2020 81 9,5 6171
Maf¢nahmenkombination 2020 56 6,5 4675
Basisszenario ohne Mafdnahmen 2025 20 2,1 1065
Maf¢nahmenkombination 2025 11 0,9 131

* es wurden insgesamt 3 142 Abschnitte mit einer Gesamtldnge von 401 km im Modell betrachtet

Das Modell weist somit eine Reduzierung der Abschnitte mit Grenzwertliberschreitung von 349 bei der Ist-
Situation 2014 auf 81 in 2020 bzw. 20 in 2025 aus. Durch die Umsetzung der gesamtstaddtisch wirksamen
MaRBnahmenpakete wird eine weitere Reduzierung auf 56 in 2020 bzw. nur noch 11 in 2025 erreicht. Von
den im Modell betrachteten StraRenabschnitten, auf denen aufgrund der Verkehrsbelastung und der
Randbebauung grundsatzlich Grenzwertliberschreitungen auftreten kénnten, weisen damit in 2020 nur
2 % der Abschnitte eine potentielle NO,-Grenzwertiberschreitung auf, in 2025 sogar nur 0,4 % . Hiervon
wadren in 2020 rund 0,25 % bzw. in 2025 0,007 % der Hamburger Bevolkerung betroffen.
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7.2 Quantifizierung verkehrsbeschriankender und sonstiger lokaler Einzel-
mafllnahmen

Im Folgenden werden die Mallnahmen kurz beschrieben, deren grundsatzliche Geeignetheit zundchst
exemplarisch berechnet wurde (Kapitel 7.2.1). Im Nachgang dazu erfolgte dann eine detailliertere Be-
trachtung von EinzelmaBnahmen und deren Quantifizierung fir gesondert ermittelte Strafenabschnitte
(Kapitel 7.2.2).

7.2.1 Priifung grundsatzlich geeigneter EinzelmaBnahmen

Zunachst wurde die Wirkung von EinzelmalRnahmen exemplarisch untersucht. Grundlage fiir die Untersu-
chung stellt das Kombinationsszenario (Kapitel 7.1.11) dar.

Aufgrund der anhaltenden NO,-Grenzwertiiberschreitung ist es geboten, alle rechtlich zuldssigen ver-
kehrsbeschrankenden MaRnahmen an StraRenabschnitten mit Grenzwertiiberschreitungen in die Uberle-
gungen zur Luftreinhalteplanung mit einzubeziehen (siehe Kapitel 1.1, VG-Urteil). Als grundsatzlich recht-
lich mogliche MaRRnahmen, die einen Beitrag zur Zielerreichung leisten kénnen, kommen insbesondere
Durchfahrtsbeschrankungen, Drosselungen, Geschwindigkeitsbeschrankungen sowie MaRnahmen zur
Verstetigung des Verkehrs in Betracht. Mogliche Ausweichverkehre sind dabei zu beriicksichtigen. Ver-
kehrsbeschrankende MaRnahmen dirfen nicht dazu fihren, dass der Grenzwert an anderer Stelle Gber-

schritten wird oder dass erheblich mehr Personen durch Mehrbelastungen betroffen sind.

Im Folgenden sind die auf ihr NO,-Minderungspotenzial gepriiften MaRnahmen dargestellt. Es wurde
beispielhaft untersucht, ob der betrachtete StraBenabschnitt von Verkehr entlastet werden kann und
welche Effekte sich fir die umliegenden Stralenabschnitte ergeben (Umwegfahrten, Mehrbelastung).

Tabelle 44: Ubersicht der berechneten exemplarischen EinzelmaRnahmen

Lkw-Durchfahrtsbeschrankung Stresemannstrafie
Lkw-Durchfahrtsbeschrankung Max-Brauer-Allee
Lkw-Durchfahrtsbeschréankung Gebiet Max-Brauer-Allee
Pkw/Lkw Drosselung Stresemannstrafe

Pkw/Lkw Drosselung Max-Brauer-Allee

Pkw/Lkw Drosselung Gebiet Max-Brauer-Allee
Emissionsarme Busse im erweiterten Ring 2

Tempo 30 Mithlendamm/Kuhmiihle

Optimierung und Verstetigungseffekte Tempo 30/Tempo 40
Durchfahrtsbeschrankung Dieselfahrzeuge

Potenziale E-Mobilitat
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7.21.1 Lkw-Durchfahrtsbeschrankung auf einzelnen StraBenabschnitten

Die Wirksamkeit einer Lkw-Durchfahrtsbeschrankung auf einer HauptverkehrsstraRe wurde an den Stra-
Renabschnitten StresemannstraRe und Max-Brauer-Allee beispielhaft unter der Annahme einer Anderung

der Verkehrsbelastung untersucht.

Fir die StresemannstraBe wurde aufgrund der Lkw-Durchfahrtsbeschrankung im Vergleich zum Kombina-
tionsszenario 2025 um 5 % mehr Kfz-Verkehr prognostiziert, da die entstandenen Liicken von kleineren
Pkw aufgefillt werden. Hierdurch kam es gemaR Verkehrsmodell zu Kfz-Entlastungseffekten auf der

Fruchtallee und der HolstenstralRe.

Fir die Max-Brauer-Allee zeigte die Verkehrsmodellierung leichte Entlastungen durch eine Lkw-Durch-
fahrtsbeschrankung erst im Prognosejahr 2025. Die Verkehrsbelastung reduzierte sich um 1 % der Kfz im
Vergleich zum Kombinationsszenario. Ferner hat die modellhafte Untersuchung gezeigt, dass sich durch
eine solche MaRnahme der Lkw-Verkehr in die angrenzenden HauptverkehrsstraRen verlagern wirde. Bei

der Max-Brauer-Allee waren auch WohnstralRen betroffen, wie z. B. die Harkortstraf3e.

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:

Tabelle 45: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion Lkw-Durchfahrtsbeschrankung

2020 2025
Max-Brauer-Allee -1,2 pg/m3 -0,7 pug/m3
Stresemannstrafie -4,7 pg/m3 -4,0 pg/m3

Bei der Berechnung wurde davon ausgegangen, dass Linienbusse von der Durchfahrtsbeschrankung nicht
betroffen sind. Entsprechend gering fallt die Wirkung fiir den betreffenden Abschnitt in der Max-Brauer-
Allee aus, da der Anteil der Busse an den NO,-Emissionen des StraBenverkehrs bei 36 % liegt. In der Stre-
semannstralle liegt der Anteil der Emissionen der Busse bei 9 %, der der schweren Lkw hingegen bei 46 %.

Die Wirkung einer Beschrankung fiihrt hier zu einer deutlichen Verringerung der Immissionsbelastung.

Im Ergebnis fiihren diese MaRnahmen unter den gegebenen Randbedingungen zu Immissionsreduktionen
auf den betrachteten StraRenabschnitten. Den Verminderungen stehen Erhéhungen auf den betrachteten
Ausweichstrecken von bis zu 2,2 pg/m®* NO, (Lkw-Durchfahrtsbeschriankung StresemannstraBe) bzw.

0,2 pg/m3 NO, (Lkw-Durchfahrtsbeschrankung Max-Brauer-Allee) gegeniiber.

Die Berechnungsergebnisse zeigen, dass eine Lkw-Durchfahrtsbeschrankung eine grundsatzlich geeignete
MaRnahme sein kann. Die deutliche Wirkung auf der Stresemannstralle zeigt, dass die MaRnahme umso
effektiver ist, je mehr Lkw auf der Strecke fahren. Es ist zu priifen und sicherzustellen, dass Ausweichver-
kehre nicht zu einer Grenzwertiiberschreitung andernorts fihren und Ausweichrouten nicht durch Wohn-

stralRen fihren.

Aufgrund des moglichen Minderungspotenzials einer solchen MaRnahme wurde fiir die StraBenabschnitte
mit fiir das Jahr 2020 modellierter Grenzwertiliberschreitung konkret geprift, welche Minderungspotenzi-
ale sich durch eine Lkw-Durchfahrtsbeschriankung ergeben und welche Auswirkungen eine solche Mal3-

nahme im Hinblick auf Ausweichverkehre haben wirde (siehe Kapitel 7.2.2).
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Um den Effekt von ausweichendem Lkw-Durchgangsverkehr im Nebennetz zu vermeiden, wurde im
nachsten Schritt eine Ausweitung der zuvor betrachteten Lkw-Durchfahrtsbeschrankungen einzelner Stra-
Benabschnitte auf ein kleinrdumiges Gebiet untersucht. Beispielhaft wurde das Gebiet rund um die Max-
Brauer-Allee gewihlt (zwischen HarkortstraBe, HolstenstraBe und JessenstraRe/EhrenbergstraRe). Im
Verkehrsmodell erfolgt dafiir eine zusatzliche Sperrung einzelner Strecken fiir Lkw im betroffenen Gebiet.
Die Freihaltung des Gebietes um die Max-Brauer-Allee von Lkw-Verkehr fiihrt dazu, dass es auf der Max-
Brauer-Allee weder 2020 noch 2025 zu nennenswerten Verdanderung der Verkehrsbelastung kommt, da
der Lkw-Verkehr zahlenméaRig durch andere Kfz ersetzt wiirde. Aufgrund der verlagerten Lkw steigt die
Verkehrsbelastung auf den angrenzenden HauptverkehrsstraBen geringfiigig an. Linienbusse sind nicht
von der Durchfahrtsbeschrankung betroffen. Diese Beschrankung auf reinen Anliegerverkehr fuhrt zu
groRraumigeren Verlagerungen und Anderungen der Verkehrsbelastungen auf anderen StraBenabschnit-
ten. Die Umsetzung einer solchen MaRnahme muss also sowohl kleinrdumige als auch groRraumige Verla-
gerungseffekte berlicksichtigen sowie begleitende Beschrankungen zum Schutz von Wohngebieten mit

betrachten.

Im Ergebnis fiihrt diese MalRnahme unter den gegebenen Randbedingungen zu Immissionsreduktionen
innerhalb des ausgewiahlten Gebietes in einer GréRenordnung von 0-1,2 pg/m3 NO, im Jahre 2020. Dieser

Verminderung stehen Erhéhungen auf den Ausweichstrecken von 0-0,2 ug/m3 NO, gegenuber.

7.2.1.2 Drosselung auf einzelnen Stralenabschnitten

Die Wirkung einer Verkehrsbeschrdankung mittels Drosselung wurde beispielhaft an der StresemannstrafRe
und an der Max-Brauer-Allee untersucht. Im Verkehrsmodell wurde angenommen, dass eine entspre-
chende Verkiirzung von Griinzeiten relevanter Verkehrsstrome zu einer Verkehrsreduktion von 10 % fihrt.
Diese MalRnahme konnte erhebliche Entlastungseffekte auf den betroffenen StraBenabschnitten bewir-

ken.

Die Modellierung zeigte ferner, dass sich der Verkehr vor allem auf die umliegenden Hauptverkehrsstra-
Ren verlagern wiirde. Auch WohnstraRen waren betroffen. So kime es bei einer Drosselung des Verkehrs
auf der StresemannstralRe zu Mehrverkehr auf dem Schulterblatt und in der Eimsbitteler Chaussee. Im

Beispiel der Max-Brauer-Allee wére die HarkortstraRe von erheblichem Mehrverkehr betroffen.

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:

Tabelle 46: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion Drosselung:

2020 2025
Max-Brauer-Allee -1,4 pg/m3 -0,8 ug/m3
Stresemannstrafie -4,3 pg/m3 -4,5 pg/m3

Die Ergebnisse der Berechnung wiesen in beiden Strafenabschnitten vergleichbare Minderungen wie die
Lkw-Durchfahrtsbeschrankung auf. Die unterschiedliche Hohe der Immissionsreduzierung in beiden Stra-

Ren ist auf den unterschiedlichen Anteil an Lkws und Linienbussen zuriickzufiihren.

Im Ergebnis fiihren diese MaBnahmen unter den gegebenen Randbedingungen zu Immissionsreduktionen
auf den betrachteten StraRenabschnitten. Diesen Verminderungen stehen Erhéhungen auf den betrachte-
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ten Ausweichstrecken von bis zu 0,5 ug/m*® NO, (StresemannstraRe) bzw. 0,1 pg/m* NO, (Max-Brauer-

Allee) gegeniber.

Aufgrund der Verlagerungseffekte in das nachgelagerte Netz bei einer abschnittsbezogenen Durchfahrts-
beschrankung wurde untersucht, welche Auswirkungen sich ergeben, wenn auch fir das nachgeordnete
Netz Einfahrtsbeschrankungen bestehen. Diese MaRnahme betrachtet die Auswirkungen einer Pkw-/Lkw-
Durchfahrtsbeschrankung, unterstiitzt durch Temporeduzierungen in Anliegerstralen der Wohngebiete
beidseitig der Max-Brauer-Allee. Es treten ebenfalls groRrdumigere Verlagerungen und Anderungen der
Verkehrsbelastungen auf anderen StraRenabschnitten auf.

Die zusatzliche Drosselung des Nebennetzes fihrt dazu, dass der Entlastungseffekt auf der Max-Brauer-
Allee deutlich geringer ausfallt. Im Vergleich zum Prognose-Bezugsjahr reduziert sich die Verkehrsbelas-
tung jeweils um 5% (2020 und 2015).

Die Verkehrsreduktion der MaRnahme fiihrt zu Reduktionen der NO,-Immissionsbelastung innerhalb des
Gebietes in einer GréRenordnung von 0-1,2 ug/m?3 im Jahre 2020. Dieser Verminderung stehen Erhéhun-
gen auf den Ausweichstrecken von 0-0,4 ug/m?2 gegeniiber. Dabei liegen die Belastungen durch Verkehrs-
verlagerungen auf Ausweichstrecken durch eine gebietsbezogene Beschrankung hoéher, als bei einer ledig-
lich abschnittsbezogenen Beschrankung.

Die Berechnungsergebnisse zeigen, dass eine Durchfahrtsbeschrankung bzw. Drosselung des Verkehrs ggf.
eine geeignete MaRnahme sein kann. Fir jede Drosselung gilt aber auch, dass signaltechnische Verande-
rungen und auch Umbaubedarfe im Knotenbereich gepriift werden miissen. Auch hier gilt, dass durch die
MaRnahme keine Ausweichverkehre in WohnstraRen auftreten sollten sowie versucht werden muss den
Ausweichverkehr so zu kanalisieren, dass es nicht zu Grenzwertiiberschreitungen andernorts kommt.
Aufgrund des ermittelten Minderungspotenzials wurde fiir die StraRenabschnitte mit Grenzwertiiber-
schreitung konkret geprift, welche Minderungspotenziale sich durch eine Durchfahrtsbeschrankung bzw.
Drosselung ergeben und welche Auswirkungen eine solche MaRnahme im Hinblick auf Ausweichverkehre
haben wirde (siehe Kapitel 7.2.2).
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7.2.1.3 VerstetigungsmalBnahmen

Mit Hilfe von Verstetigungsmalnahmen, welche als Ziel einen fliissigen Verkehr haben, kann eine Veran-
derung der jeweiligen Verkehrszustande bzw. LOS-Anteile erreicht werden. Eine Verbesserung des Ver-

kehrsflusses fihrt zu reduzierten Fahrzeugemissionen.

Die Verstetigung des Verkehrsflusses ist seit jeher eines der zentralen Ziele der Verkehrsplanung. Primare
Zielsetzung des Verstetigungsgedankens ist die Beseitigung von stérenden Einfliissen des freien Verkehrs-

flusses.

Ein wichtiges Thema in diesem Zusammenhang stellt die ,griine Welle” dar. Hamburg hat zurzeit Gber
1 760 Lichtsignalanlagen (LSA) in Betrieb. Hiervon sind ca. 1 450 in 340 Koordinierungen zu ,,griine Wellen”
eingebunden. Bei allen groReren MaRnahmen im StraRenraum (Grundinstandsetzungen, Anlage von Rad-
verkehrsanlagen, Busoptimierung usw.) werden die zugrundeliegenden Programme und Schaltungen
Gberprift und gegebenenfalls optimiert. Dabei wird grundsatzlich das vorhandene Verkehrsaufkommen
zugrunde gelegt und moglichst die verkehrlich héher belastete Richtung priorisiert, in der Regel morgens

stadteinwarts und nachmittags stadtauswarts.

Dariiber hinaus wird in Hamburg das Netz der LSA kontinuierlich mit verkehrsabhangigen Steuerungen
(zurzeit ca. 79 % aller LSA) ausgestattet und vorhandene verkehrsabhéngige Steuerungen optimiert. Bei
Grundinstandsetzung oder Neubauten von LSA werden in Hamburg im Wesentlichen nur noch verkehrs-
abhidngige Steuerungen eingesetzt. Bei einer verkehrsabhangigen Steuerung werden Verkehrsteilnehmer
(Kfz-, FuB-, Radverkehr, OPNV-Fahrzeuge) mithilfe von Detektoren erkannt. Dies geschieht unter anderem
durch in die Fahrbahn eingelassene Induktionsschleifen, Kameras, Drucktaster, Koppelspulen oder Funk. Je
nach Bedarf wird dann die Freigabezeit fir die einzelnen Verkehrsteilnehmer gegeben, verlangert oder
verkirzt. Zu den Hauptverkehrszeiten sind diese Regelmaoglichkeiten an vielen wichtigen Knoten jedoch

aufgrund von starker Auslastung in allen Knotenzufahrten nur eingeschrankt moglich.

Eine weitere Strategie zur Abwicklung des Verkehrs ist der Einsatz von verkehrsadaptiven Netzsteuerun-
gen. Aufgrund ihrer modellbasierenden Verfahren sind diese in der Lage, Signalprogramme auf unter-
schiedliche Verkehrsverhiltnisse einzustellen und dadurch eine netzweite Optimierung des Verkehrsflus-
ses zu erreichen. Zurzeit befindet sich in Steilshoop/Bramfeld ein Gebiet mit 17 LSA und am Eidelstedter

Platz eines mit sechs LSA im Aufbau.

ErschlieBungsfunktion: Die StralRen in einer Stadt haben nicht nur eine Verbindungsfunktion. In erster
Linie dienen sie der ErschlieBung der jeweils angrenzenden Grundstiicke und der dortigen Nutzungen. Aus
dieser ErschlieBungsfunktion, d.h. aus der Zu- und Abfahrt, der Anlieferung, der Entsorgung, dem Halten
und Parken ergeben sich weitere, ebenso unzéhlige Storeinflisse fiir einen stetigen Verkehrsfluss in der
Stadt, die nicht unterbunden werden koénnen. Sie sind nur schwer steuer- bzw. beeinflussbar.
Viele Themen, die im Zusammenhang mit der genannten ErschlieRungsfunktion von StraRBen relevant sind,
werden in der Regel auf planerischer Ebene und in den entsprechenden Genehmigungsverfahren geldst.
Dabei findet eine enge Abstimmung mit der Polizei und den zustidndigen Polizeikommissariaten statt (Or-

ganisation des Parkens, Haltezonen, Gehweglberfahrten, EinbahnstraRen etc.)

Geschwindigkeit: Eine flr den Verkehrsfluss (liber das Abstandverhalten) mitbestimmende GroRe ist die

Geschwindigkeit im Kontext zur jeweiligen Verkehrsmenge auf einem Streckenabschnitt.

Allgemeingiltige Aussagen zu Auswirkungen eines Tempolimits von 30 km/h im Vergleich zu Tempo 50
hinsichtlich der emittierten Luftschadstoffe lassen sich in der Praxis kaum treffen. In Abhangigkeit von

spezifischen lokalen Rahmenbedingungen wie z. B. Stralenneigung, Verkehrsbelastung und -
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zusammensetzung, Verflissigungsgrad und tatsachlich gefahrene Geschwindigkeiten sind grundsatzlich
sowohl Minderungen als auch Erhéhungen der Stickoxidbelastung méglich. Folglich kommen auch diesbe-
ziigliche Untersuchungen nicht zu eindeutigen Ergebnissen. Eine gutachterliche Auswertung in Berlin (LK
Argus, 2013) kam beispielsweise zu dem Ergebnis, dass die mittleren Geschwindigkeiten und die Spitzen-
geschwindigkeiten in neu angeordneten Tempo 30-Abschnitten reduziert werden und die gemessene
Luftbelastung in solchen StralRenabschnitten tendenziell abnimmt. Vergleichbare Gutachten aus Baden-
Wirttemberg (LUBW, 2012) fassen hingegen zusammen, dass Tempolimits von 30 oder 40 km/h nicht
zwangslaufig die Luftqualitat verbessern. Ein positiver Effekt sei vielmehr abhdngig von der Versteti-
gungswirkung durch eine Temporeduzierung.

In diesem Zusammenhang erwdhnenswert ist die im Dezember 2016 in Kraft getretene Erste Verordnung
zur Anderung der StraRenverkehrs-Ordnung vom 30. November 2016 (BGBI. | S. 2848).

GemalR § 45 Absatz 9 Satz 3 Ziffer 6 StVO kénnen nunmehr innerortlich streckenbezogene Geschwindig-
keitsbeschrankungen von 30 km/h auf StraRen des (iberortlichen Verkehrs (Bundes-, Landes- und Kreis-
stralRen) oder auf weiteren VorfahrtstraBen im unmittelbaren Bereich von an diesen StralRen gelegenen
Kindergarten, Kindertagesstatten, allgemeinbildenden Schulen, Férderschulen, Alten- und Pflegeheimen
oder Krankenhdusern angeordnet werden, ohne dass auf Grund besonderer 6rtlicher Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung von Rechtsgiitern erheblich tber-
steigt. Die bis dahin in § 45 Absatz 9 StVO geregelte hohe Anordnungshirde insbesondere flr Beschran-
kungen des flieBenden Verkehrs (z. B. Nachweis eines Unfallschwerpunktes zum Beleg einer erheblich
Gbersteigenden Gefahrenlage) wurde damit teilweise abgesenkt.

Die Umsetzung der gesetzlichen Neuregelung in Hamburg wird durch die zustandigen Behdrden derzeit
gepriift. Die zustiandigen Behdrden haben bereits in den vergangenen Jahren durch eine differenzierte
Anwendung der jeweiligen Geschwindigkeitsregelungen im Stadtgebiet einen Ausgleich verschiedener
Interessen verfolgt. Bereits heute gelten auf rund 50 Prozent des Hamburger StraRennetzes Geschwindig-
keitsbeschrankungen auf Tempo 30 km/h (Zonen oder streckenbezogene Geschwindigkeitsreduzierung).
Insofern liegen die meisten der in der Neuregelung erwahnten Einrichtungen bereits in Tempo-30 Zonen.
Dariiber hinaus gilt vor 123 allgemeinbildenden Schulen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit des
Schulumfeldes Tempo-30 als streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschriankung.

Sollte eine mogliche Anordnung von abschnittsbezogenen Geschwindigkeitsreduktionen im Hauptver-
kehrsstralRennetz dazu fiihren, dass im Streckenverlauf haufige Geschwindigkeitswechsel und damit eine

unstetere Fahrweise auftreten, ist nicht mit positiven Wirkungen fiir die Luftreinhaltung zu rechnen.

Die Verstetigung des Verkehrsflusses ist ein selbstverstandliches standiges Bemiihen verkehrsplanerischen
Handelns. Hamburg als GroRstadt hat viel Erfahrung im Umgang mit dieser Themenstellung. Trotzdem gibt
es punktuell immer Optimierungsmaoglichkeiten. Ein aktueller Schwerpunkt der Verkehrsplanung in Ham-
burg ist deshalb auch das ,Programm zur Verbesserung des Bussystems®”, wo genau solche Verstetigungs-
themen im Fokus stehen.

Im Zusammenhang mit der Luftreinhalteplanung sollte deshalb auch das Verstetigungspotenzial fiir Stra-
Ren mit Grenzwertliberschreitungen untersucht werden. Dabei waren insbesondere Fragestellungen von

Interesse, fir die hinsichtlich der Verstetigungswirkung noch keine ausreichenden Erfahrungen vorliegen:

1. Einfluss von Geschwindigkeitsabsenkungen auf Tempo 30 (Fokus Wirkung von Verlagerungseffek-
ten)

2. LSA - Optimierung und der Einfluss von Geschwindigkeitsabsenkungen auf Tempo 30 und Tempo
40 (Fokus Wirkung von Verstetigungseffekten)
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An der StraRe Kuhmihle/Miihlendamm sollten die Wirkung einer Geschwindigkeitsreduktion von 50 km/h

auf 30 km/h sowie damit korrespondierende Verkehrs-Verlagerungseffekte untersucht werden.

Im Ergebnis zeigt sich, dass aufgrund des Zeitverlustes durch die Temporeduktion die umliegenden Haupt-
verkehrsstraBen attraktiver werden. Auf dem Miihlendamm reduziert sich durch die MaRnahme die tagli-
che Verkehrsbelastung in 2020 um 6 % und in 2025 um 5 %. Auf den umliegenden StraRen (wie Munds-
burger Damm, Sechslingspforte und Libecker StralRe) steigt die Verkehrsbelastung geringfligig an. Da der
Mehrverkehr von mehreren StraBen aufgenommen wird, ist der Mehrverkehr dort kaum wahrnehmbar.

Die Berechnung des LOS wurde Uber die theoretische Kapazitdt der Straen und die Verkehrsauslastung
modelliert. Emissionsfaktoren fiir Fahrsituationen bei einer zuldssigen Geschwindigkeit von 30 km/h sind
flr Hauptverkehrsstraflen in HBEFA 3.2 nicht enthalten und kénnen somit einer entsprechenden Berech-
nung nicht zugrunde gelegt werden.

Tabelle 47: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion Temporeduktion

2020 2025
Kuhmiihle -1,2 pg/m3 -0,9 pug/m3
Miihlendamm -1,1 bis -1,7 pg/m? -0,8 bis -1,4 pg/m3

Die Immissionsreduktion auf der Kuhmuhle/Mihlendamm ist bei dieser Berechnungsmethode somit maR-
geblich auf den Verlagerungseffekt zurtickzufiihren, den die Temporeduktion verursacht.

7.21.3.2 Verstetigungseffekte durch Tempo 30 und Tempo 40 und LSA-Optimierung

Da anhand der oben angefiihrten Untersuchung mogliche Verstetigungseffekte bei Tempo 30 nicht hinrei-
chend beurteilt werden konnten, erfolgte eine detailliertere Modellierung zu diesem Sachverhalt. An ei-
nem Streckenabschnitt der Max-Brauer-Allee wurde exemplarisch eine Mikrosimulation bei Absenkung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h und auf 40 km/h durchgefiuhrt. Dabei
erfolgt eine EDV-gestiitzte Simulation des Verkehrsablaufs fiir Einzelfahrzeuge. Neben der Bestandssitua-
tion kénnen damit auch Planungsvarianten analysiert werden. Der untersuchte Abschnitt erstreckt sich

vom Paul-Nevermann-Platz im Siiden bis zur Kreuzung Max-Brauer-Allee/HolstenstraRe im Norden.

Indikatoren zur Beurteilung einer Verkehrsverstetigung sind einerseits Reisezeiten bzw. Durchschnittsge-
schwindigkeiten, andererseits ist es die Fahrdynamik, ausgedriickt im Umfang an erforderlichen Halte- und
Beschleunigungsvorgangen.

Im Vergleich der Geschwindigkeitsvarianten zeigt sich, dass die LSA-Optimierung bei Tempo 50, gemein-
sam fiir beide Fahrtrichtungen betrachtet, die besten Ergebnisse aufweist. Die relative Abweichung von

der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sowie die Anzahl der Halte sind hier am geringsten.
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Ergebnis Immissionsreduktion [ug/m?3]:

Die Berechnung der Immissionsbelastung wurde mit einem mikroskaligen Ausbreitungsmodell durchge-
flhrt. Folgende Immissionsreduktionen wurden ermittelt:

Tabelle 48: NO,-Gesambelastung am Ort der Messstation Max-Brauer-Allee
NOz-Belastung
Ist-Stand Tempo 50 Tempo 50 optimiert Tempo 40 optimiert Tempo 30 optimiert
Max-Brauer-Allee 46,330 ug/m? 46,256 pg/m? 46,235 pg/m? 46,250 ug/m?

Minderung -0,074 pg/m3 -0,095 pg/m? -0,080 pg/m?

Je nach StraRenabschnitt fiihrt die Optimierung zu einer Verringerung oder Erhdhung der Belastung, je-
weils abhangig von der Geschwindigkeit. In der 6stlichen Umgebung der Messstelle fiihren alle drei Vari-
anten zu einer Abnahme der NO,-Gesamtbelastung um bis zu -0,5 pg/m3. Die Varianten Tempo 40-
optimiert und Tempo 30-optimiert flihren im westlichen Bereich aber zu einer leichten Zunahme von bis

zu 0,5 pg/m3.

Eine Verstetigung und damit verbunden eine Verbesserung der LOS kann einen erheblichen Einfluss auf
die Immissionsbelastung haben. Deshalb wird fiir die Straenabschnitte mit Grenzwertuberschreitung
konkret geprift, ob Verstetigungspotentiale vorhanden sind und eine geeignete MaRRnahme darstellen
(siehe Kapitel 7.2.2).

7.21.4 Durchfahrtsbeschrankungen fiir Dieselfahrzeuge

Solange die Grenzwerte nicht auf anderem Wege eingehalten werden kénnen, sind nach dem Urteil des
VG Diisseldorf vom 13.09.2016 bei der Fortschreibung eines Luftreinhalteplans eine aktuelle Bestandsauf-
nahme und Priifung auch einschneidender MaRnahmen in Bezug auf Dieselfahrzeuge vorzunehmen, die
deren hohen Verursachungsanteil hinreichend Rechnung tragen (VG Diisseldorf, a. a. O., Rn. 43). Erforder-
lich ist somit eine differenzierte Auseinandersetzung mit der besonderen Problematik von Dieselfahrzeu-

gen, die (iberproportional an der Uberschreitung des NO,-Grenzwertes beteiligt sind.

Nach Auffassung des VG Disseldorf bestehen keine durchgreifenden rechtlichen Bedenken, ein Durch-
fahrtverbot mit dem Zeichen 251 aus der Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO (Verbot fiir Kraftwagen) mit einem
entsprechenden - auf (bestimmte) Dieselfahrzeuge bezogenen — Zusatzzeichen umzusetzen. Ein solches
Zusatzzeichen kénne auf Landesebene durch die zustdndige oberste Landesbehorde eingefiihrt werden. Es
sei Aufgabe des Landes, etwaige - aus Griinden der VerhaltnismaRigkeit (§ 47 Abs. 4 S. 1 BImSchG) gebo-
tene - Beschrankungen auf bestimmte Dieselfahrzeuge (mit schlechterem Emissionsverhalten) durch eine

allgemein verstandliche und widerspruchsfreie Formulierung zum Ausdruck zu bringen.

Ausnahmen von den Verkehrsverboten kénnten insbesondere auf § 1 Abs. 2 der 35. BImSchV gestiitzt
werden. Danach kann die zustdndige Behérde Ausnahmen von Verkehrsverboten zulassen, soweit dies im
offentlichen Interesse liegt, insbesondere wenn dies zur Versorgung der Bevolkerung mit lebensnotwendi-
gen Gutern und Dienstleistungen notwendig ist, oder Gberwiegende und unaufschiebbare Interessen Ein-
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zelner dies erfordern, insbesondere wenn Fertigungs- und Produktionsprozesse auf andere Weise nicht
aufrechterhalten werden kénnen (VG Disseldorf, a. a. O., Rn. 52 ff.). Das VG Dusseldorf weist weiter da-
rauf hin, dass MaBnahmen zur Entlastung einer Stralle, die Verlagerungseffekte mit sich bringen, keines-
falls dazu fuhren diirfen, dass der Grenzwert an anderer Stelle noch weiter als bisher Gberschritten wird
(VG Diisseldorf, a.a. o., Rn. 59 ff.).

Das Urteil des VG Dusseldorf ist nicht rechtskraftig. Es wurde Sprungrevision beim Bundesverwaltungsge-
richt eingelegt zu folgender Rechtsfrage:

»Inwieweit kann bei gegebener VerhaltnisméaRigkeit schon nach jetziger Rechtslage die Verhdangung eines
Dieselfahrverbots durch das Zeichen ,Verbot fir Kraftwagen” mit entsprechendem Zusatzzeichen ange-
ordnet werden?”

Bis zur Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts ist somit offen, ob ein Verbot oder eine Beschran-
kung der Durchfahrt von Dieselfahrzeugen an bestimmten StraBenabschnitten landesrechtlich umgesetzt
werden kann. Vor diesem Hintergrund hat sich Hamburg entschlossen, eine aktuelle Bestandsaufnahme
einer solchen MalRnahme vorzunehmen und deren Aufnahme in den Luftreinhalteplan zu prifen. Ande-
renfalls bestiinde die Gefahr, dass der Luftreinhalteplan, gesetzt den Fall, das Bundesverwaltungsgericht
bestatigt die Auffassung des VG Dusseldorf, rechtsfehlerhaft ware.

Beispielhaft wurde die Wirkung von Verkehrsbeschrankungen fiir Dieselfahrzeuge (ausgenommen Pkw
Euro-6 und Lkw Euro-VI) an den vier Standorten der Messstationen abgeschatzt. Fiir Anliegerverkehre war

eine Ausnahme von 20 % angesetzt. Die Folgen von Ausweichverkehren wurden zunachst nicht betrachtet.

Tabelle 49: Ergebnis der NO,-Immissionsbelastung an den verkehrsnahen Messstationen in pg/m?3

Ist-Situation 2014 [ug/m?] Prognosejahr 2020 [ug/m?]
Istfall Dieseldurchfahrts- Basisfall Kombi- Dieseldurchfahrts-
beschrankung szenario * beschrankung
Max-Brauer-Allee 52 46,9 41,1 40,2 35,0
Stresemannstrafle 63 48,1 51,4 49,1 41,4
Kieler Strafle 46 39,3 37,6 36,8 33,0
Habichtstrafie 52 383 39,4 37,4 31,7

* siehe Kapitel 7.1.11

Die Modellierung unter den vorgegebenen Randbedingungen zeigt, dass eine Durchfahrtsbeschrankung
fur Dieselfahrzeuge zu einer deutlichen Verringerung der Immissionsbelastung fuhrt. Aufgrund des mogli-
chen Minderungspotenzials einer solchen MaRnahme wurde fir StraRenabschnitte mit Grenzwertiber-
schreitung das Minderungspotenzial durch verkehrsbeschrankende MaRnahmen und die Auswirkung im
Hinblick auf Ausweichverkehre geprift (siehe Kapitel 7.2.2).
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7.2.1.5 Bevorzugter Einsatz emissionsarmer Busse im erweiterten Ring 2

Um die Schadstoffbelastung auf belasteten Straenabschnitten wirksam zu senken, wurde der dortige
Einsatz emissionsarmer Busse gepriift.

Wesentliches Ziel der Buseinsatzplanung ist ein wirtschaftlicher Betrieb, der méglichst viele Nutzkilometer
im Linienbetrieb im Verhdltnis zu unproduktiven Leer-Kilometern erbringt. Leerkilometer werden bei-
spielsweise durch Uberfiihrungsfahrten erforderlich. Da sie die absoluten Gesamtemissionen ohne Mobili-
tatsangebote steigern, sind sie in der Regel auch im Sinne der Luftreinhaltung kontraproduktiv. Daher
besteht die Herausforderung einer schadstofforientierten Buseinsatzplanung darin, emissionsarme Busse
dort einzusetzen, wo die Schadstoffbelastung besonders hoch ist und dabei gleichzeitig einen hohen Flexi-
bilitdtsgrad bei der Zuordnung der Fahrzeuge auf die Buslinien sicherzustellen. Jede Einschriankung der
Freiheitsgrade bei den Parametern FahrzeuggroBe und Schadstoffklasse vermindert die Mdoglichkeiten
einer flexiblen Buseinsatzplanung. Vor diesem Hintergrund haben beide Busunternehmen einen Vorschlag

zum optimierten Einsatz emissionsarmer Busse erarbeitet.

Vor dem Hintergrund, dass die Schadstoffbelastung innerhalb des Ring 2 am hdochsten ist, hat die Hoch-
bahn untersucht, inwiefern auf Linien mit langen Umldufen innerhalb dieses Raumes der vorzugsweise
Einsatz von Euro-VI-Bussen moglich ware. Damit bliebe die Flexibilitdt bei der Einsatzplanung trotz Steige-
rung des Fahrleistungsanteils von Bussen der Schadstoffklasse Euro VI innerhalb des erweiterten Ring 2
(siehe Abbildung 28) gewahrt. Bis 2020 kann auf Strecken innerhalb des Gebietes der Anteil an Bussen
nach Euro VI und besser auf 80 % gesteigert werden. Im Vergleich wiirde bei herkdmmlicher Einsatzpla-
nung (einer Gber das Stadtgebiet gleichverteilten Fahrleistung der unterschiedlichen Schadstoffklassen)

nur etwa die Halfte der Busse Uiber eine Euro-VI-Norm verfligen (siehe Abbildung 29).

e, — 3 7 Fir die VHH wurde hingegen der mit erheblichen Flexi-
Ty ' S b — bilitdtseinschrankungen verbundene Ansatz verfolgt,
N :

dass die komplette schadstoffarme Flotte ausschlieRlich

in Hamburg zum Einsatz kommt (siehe Tabelle 50).
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Abbildung 28: Gebiet erweiterter Ring 2
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Abbildung 29: Entwicklung der Hochbahn-Busflotte im erweiterten Ring 2

Tabelle 50: Entwicklung der VHH Busflotte fiir Hamburg

VHH 2020 VHH 2020 Annahme: VHH 2025 Annahme:
Gesamtflotte nur Hamburg  Euro VI aus- nur Hamburg Euro VI aus-
schlief3lich in schlief3lich in
HH 2020 HH 2025
Euro V/EEV 215 124 0 11
Euro VI, 12m 293 169 293 167 178
lokal emissionsfrei = 29 29 29 144 144
Summe 537 322 322 322 322

Wirkungsberechnung

Fiir die Berechnung der Immissionsreduzierung wurde der Ring 2 als betrachtetes Einsatzgebiet der Bus-
flotte um den Bereich der Max-Brauer-Allee und Kieler Stralle erweitert. Anhand der Ergebnisse ist deut-
lich erkennbar, dass der Einsatz emissionsarmer Busse der Schadstoffklasse Euro VI besonders in StraBen
mit intensivem Busverkehr deutliche Minderungseffekte auf die Schadstoffbelastung hat. Die Immissions-

reduzierungen beziehen sich auf das Basisjahr 2020, ohne Berticksichtigung weiterer MaRnahmen.

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung berechnet:
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Tabelle 51: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion bei Einsatz emissionsarmer Busse an den Verkehrsmesssta-
tionen:

2020
HabichtstraRe -0,3 pg/m?
Kieler StraRe -0,6 ug/m3
Max-Brauer-Allee -2,4 ug/m3
Stresemannstrafie -1,1 pg/m3

7.2.1.6 Weitere Potenziale der E-Mobilitat

Aktuelle Entwicklungen und MaRnahmen der Freie und Hansestadt Hamburg im Bereich E-Mobilitat sind
in den MaRnahmenpaketen MP6 und MP9 enthalten. Zur Potenzialabschatzung in den Bereichen Taxifahr-

ten und Car-Sharing wurden zusatzliche Quantifizierungen fir das Jahr 2020 vorgenommen.
E-Taxen: Szenarien mit jeweils 5 %, 10 %, 100 % E-Anteil (Gesamtanzahl 3 000 Taxen)
Car-Sharing:  Szenarien mit jeweils 50 %, 75 %, 100 % (Gesamtanzahl 2 250 Car-Sharing Fahrzeuge)

E-Busse: 100 % innerhalb erweitertem Ring 2

Die Emissionsminderungen liegen beim Szenario 100 % E-Taxen bei 46 t NO,, fiir die Annahme eines E-
Flotten-Anteils von 100 % bei den Car-Sharing-Anbietern ergeben sich 17 t NO,-Minderung. Ursachlich fur
die héhere Wirkung bei Taxen ist vor allem deren deutlich hohere Fahrleistung.

Die Potenzialabschétzung ergab, dass die NO,-Immissionsminderung fir den ausschlieflichen Einsatz von
E-Bussen innerhalb des erweiterten Ringes 2 in der GréRenordnung von -0,4 bis -3,2 pg/m? liegt.

Tabelle 52: Ergebnis NO,-Immissionsreduktion verschiedener E-Mobilitdtspotenziale an den Verkehrs-
messstationen

NO2-Minderung in pg/m? fiir das Prognosejahr 2020

E-Taxen Car-Sharing E-Busse

5% | 10% | 100 % 50 % 75 % 100 % 100 %
Habichtstrafie -0,1 -0,1 -0,4 -0,1 -0,2 -0,2 -0,4
Kieler Strafie -0,1 -0,1 -0,2 -0,1 -0,1 -0,1 -0,8
Max-Brauer-Allee | -0,1 | -0,1 -0,3 -0,1 -0,2 -0,2 -3,2
Stresemannstrafle | -0,1 | -0,1 -0,4 -0,2 -0,2 -0,2 -1,5
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7.2.2 Priifung lokaler EinzelmaBnahmen fiir die belasteten StraBenabschnitte

Fir die StraRenabschnitte, fur die auch nach Umsetzung aller gesamtstadtisch wirksamen Malnahmenpa-
kete (siehe Kapitel 7.1.11) weiterhin eine Uberschreitung des Grenzwertes fiir das Prognosejahr 2020
modelliert wurde, waren weitere lokal wirksame Malnahmen zu priifen.

Die betreffenden Straenabschnitte werden zu langeren Abschnitten zusammengefasst, sofern die Einzel-
bereiche in einem verkehrlichen Zusammenhang stehen. Tabelle 53 listet die betrachteten StraRen bzw.
StraBenabschnitte auf. Hierbei werden fir die weitere MaRnahmenpriifung nur jene Abschnitte betrach-
tet, an denen auch tatsachlich Anwohner ansassig sind. Die Screeningberechnung modelliert die NO,-
Belastung im Bereich des Birgersteigs in 1,5 m Hohe (siehe Kapitel 6.1)

Tabelle 53: StralRen mit modellierter NO,-Grenzwertiiberschreitung nach Umsetzung der MalRnahmenpa-
kete 1-10

Straf3e Abschnittslange Anzahl Betroffene
Habichtstrafie (2 Abschnitte) 279 m 461
Max-Brauer-Allee (2 Abschnitte) 197 m 272
Stresemannstrafie (7 Abschnitte) 847 m 1515
Bergedorfer Strafde 204 m 333
Hogerdamm 64 m 32
Nordkanalstrafie (2 Abschnitte) 455m 34
SpaldingstraRe 62 m 125
Willy-Brandt-Strafde / Ludwig-Erhard-Strafde 234 m 36
Reeperbahn 94 m 151
Grof3er Burstah 52m 13
Holstenstrafie 116 m 243
Bahrenfelder Chaussee 114 m 202
Bernadottestrafie / Holldndische Reihe 288 m 607
Elbchaussee / Klopstockstrafe (je 2 Abschnitte) 292 m 287
Palmaille 211m 145
Grofie Elbstrafie 62 m 21
Neumiihlen (2 Abschnitte) 166 m 198

An Abschnitten der HabichtstralRe, Kieler StraBe, Stresemannstrale und Max-Brauer-Allee befinden sich
die vier Hamburger verkehrsnahen Luftmessstationen. Hier ist ein direkter Vergleich der Messwerte und
der im Modell berechneten Werte moglich. Die Ergebnisse des Screeningmodells fir 2014 zeigen eine
Unter- bzw. Uberschiatzung im Vergleich zu den Messwerten 2014 an den Messstationen auf (vgl. Tabelle

54). Diese liegt deutlich unterhalb der gemal 39. BImSchV zul&ssigen Fehlertoleranz von 30 %.
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Tabelle 54: NO,-Prognosewerte der Mallnahmenkombination an den Verkehrsmessstationen und Berlck-
sichtigung der Abweichung zum Messwert:

Messwert Modellwert Uber- bzw. Unter- Prognosewert 2020
2014 2014 schatzung . .
bei Umsetzung bei Umsetzung
MP1-MP10 MP1-MP10 inkl.
reiner Modell- Abweichung
wert vom Messwert
HabichtstrafRe 58 ug/m® 52 ug/m? 6 ug/m? Unterschitzung 37 pg/m3 43 ug/m?
Kieler Strafle 46 ug/m* | 46 pg/m3 0 ug/m? Uberschitzung 36 pg/m? 36 pg/m?
Max-Brauer-Allee = 62 pg/m*® | 52 pg/m? 10 pg/m? Unterschatzung 39 pg/m3 49 ug/m?
StresemannstrafRe = 54 pug/m*® | 63 pg/m? 9 ug/m3Uberschitzung 48 ug/m? 39 ug/m?

Die Tabelle zeigt, dass gemaR Modell bei Umsetzung aller gesamtstadtisch wirksamen MaRnahmenpakete
im Prognosejahr 2020 bis auf die StresemannstraBe an allen Messstationen die Einhaltung des NO,-
Jahresmittelgrenzwertes prognostiziert wird. Der Vergleich zwischen den Modellwerten und den tatsach-
lich gemessenen Belastungswerten im Ausgangsjahr 2014 zeigt jedoch Abweichungen. Diese Abweichun-

gen werden auch flr die Prognosewerte beriicksichtigt.

Daher wurden die Abschnitte der HabichtstraRe und der Max-Brauer-Allee, an denen sich die verkehrsna-
hen Luftmessstationen befinden, in die Prifung lokaler MaRnahmen einbezogen, obwohl die Modeller-
gebnisse bereits eine Einhaltung des NO,-Jahresmittelgrenzwertes fir 2020 ausweisen. Fiur die Strese-
mannstrale wurde die Belastung im Modell 2014 iiberschitzt. Die Uberschitzung wurde bei der MaR-

nahmenauswahl bericksichtigt

Die Modellierung fir die Kieler StraRe wies eine Unterschreitung im Jahr 2020 um 4,2 ug/m?3 aus. Aufgrund
der verkehrsbeschrankenden MalRnahme in der StresemannstraRe, deren Wirkung auch die Belastung auf
der Kieler StraRe um 0,8 pg/m?® mindert, und dem Einsatz emissionsarmer Busse, kann die dortige Belas-

tung schnellstmoglich auf Grenzwertniveau gesenkt werden.
Fir die in Tabelle 53 genannten Abschnitte wurden die folgenden MaBnahmen gepriift:

e Dieseldurchfahrtsbeschriankung

e  Lkw-Durchfahrtsbeschrankung

e  Drosselung des Verkehrs

e MaBnahmen zur Verkehrsverstetigung
e Einsatz emissionsarmer Busse

Fir diese MaRnahmen wurden detaillierte Daten erhoben, um Auswirkungen auf den StralRenverkehr und
umliegende StralRenabschnitte priifen zu kdnnen. Die Darstellung der Prifergebnisse und die Diskussion
potentieller MaRnahmen erfolgt zunachst fir die Messstationen und daran anschliefend fiir die weiteren
StraRenabschnitte. Bei den genannten NO,-Belastungswerten ist die Umsetzung der MaRnahmenpakete

MP 1-MP 10 im Kombinationsszenario, wie in Kapitel 7.1.11 beschrieben, stets vorausgesetzt.
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7.2.2.1 MaRnahmenpriifung und Abwadgung fiir Abschnitte an verkehrsnahen
Luftmessstationen

In allen Gebieten, in denen die Grenzwerte Uberschritten werden, sind zur Beurteilung der Luftqualitat
ortsfeste Messungen durchzufiihren. Diese erfolgen in Hamburg insbesondere an den verkehrsnahen
Luftmessstationen in der HabichtstraRe, der Max-Brauer-Allee, der StresemannstralRe und der Kieler Stra-
Re.

Die Standorte der Luftmessstationen sind entsprechend Anlage 3 zur 39. BImSchV so gewadhlt worden,
dass sie die Bereiche abdecken, in denen die héchsten Werte auftreten, und die fiir die Exposition der

Bevolkerung allgemein reprdsentativ sind.

Habichtstrafle

An der HabichtstraRe (Ring 2) wird der NO,-Grenzwert an dem StraBenabschnitt der verkehrsnahen Luft-
messstation Uberschritten. Flr das Prognosejahr 2020 wurde zusatzlich an dem sich sidlich anschlieBen-

den StraBenabschnitt eine Grenzwertiiberschreitung berechnet.

Hupprecnt-| @ o | e

Sportplatz =S £ A}

o
a
o
i
&

s
&
d AN ’ )
3

Sportplatz

Spivlpl

= Staiighoopar St — - B

Drasse;

Die Modellierung weist fiir das Prognosejahr 2020 am rot markierten StralRenabschnitt stdlich der Luft-
messstation eine Uberschreitung des NO,-Jahresmittelgrenzwertes von +1,1 pg/m? aus. Dieser Abschnitt
hat eine Linge von 140 m und eine DTV-Belastung ca. 43.000 Kfz/24h. 170 Anwohner sind hier von der

Grenzwertliberschreitung betroffen.

Der rot markierte Abschnitt am Standort der Luftmessstation hat eine Lange von 139 m und eine DTV-
Belastung von ca. 34.000 Kfz/24h. Unter Berucksichtigung der modellbasierten Unterschatzung fur das
Jahr 2014 von 6 pg/m3 am Abschnitt der Luftmessstation (vgl. Tabelle 54) wurde fiir diesen Abschnitt eine
Uberschreitung in Héhe von +3,2 pug/m?3 fiir das Prognosejahr 2020 errechnet. Da die tatsdchliche NO»-
Belastung an der Luftmessstation von 58 pg/m?3 im Jahr 2014 auf 62 pg/m?® im Jahr 2016 angestiegen ist,

wurden unter konservativer Betrachtungsweise weitere 4 pg/m?3 , Aufschlag” beriicksichtigt, sodass fur die
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weiteren Betrachtungen von einem Wert von 47,2 ug/m?2 im Jahr 2020 am Abschnitt der Luftmessstation

HabichtstralRe ausgegangen wird.

Unter dieser Annahme wird eine Uberschreitung des Grenzwertes von +7,2 ug/m? fiir das Prognosejahr

2020 fir diesen Abschnitt angenommen. 291 Anwohner sind von der Grenzwertlberschreitung betroffen.

Folgende lokale MaBnahmen wurden fiir die schnellstmégliche Einhaltung des Grenzwertes gepriift:

Tabelle 55: geprifte MaRnahmen Habichtstralle

Mafdnahme

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung

(Beriicksichtigung einer Ausnahmequote
von 20%)

Lkw-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer Ausnahmequote
von 20%)

Drosselung
2.000 Kfz/24h

6.000 Kfz/24h

Verstetigung

(Priifung LSA und ggf. bauliche Anpassun-
gen, Bushaltestellenverlegung, Anordnung
Einbahnstrafe, Park- und Haltebeschran-

kungen, Lieferzonen)

Einsatz emissionsarmer Busse
Buslinie 39

Ergebnis:

Priifung

Ergebnis der Immissionsberechnung:

-11,7 pg/m? am StraRenabschnitt mit Luftmessstation
-13,8 ug/m?® am siidlichen StrafRenabschnitt

immissionsseitige Auswirkung:

Die berechneten Verlagerungseffekte in das umgebende Stra-
ennetz fithren nicht zu berechneten Grenzwertiiberschreitun-
gen an Abschnitten anderer Strafien.

Ergebnis der Immissionsberechnung:

-2,4 pg/m? am StraRRenabschnitt mit Luftmessstation
-2,2 pg/m? am siidlichen Straflenabschnitt

immissionsseitige Auswirkung:

Die berechneten Verlagerungseffekte in das umgebende Stra-
Bennetz fithren nicht zu berechneten Grenzwertiiberschreitun-
gen an Abschnitten anderer Straflen.

Ergebnis der Immissionsberechnung:

-2,1 ug/m?® am Straf3enabschnitt mit Luftmessstation
-3,0 ug/m? am siidlichen StraRenabschnitt
-6 pug/m? (Abschitzung, keine Berechnung)

immissionsseitige Auswirkung:

Die berechneten Verlagerungseffekte in das umgebende Stra-
Bennetz fithren fiir beide Drosselungsmengen nicht zu berechne-
ten Grenzwertiiberschreitungen an Abschnitten anderer Stra-
Ben.

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Nennenswertes Verstetigungspotenzial nicht vorhanden.
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Ergebnis der Immissionsberechnung:

-0,5 ug/m? am Straflenabschnitt mit Luftmessstation
-0,3 ug/m? am siidlichen StraRenabschnitt

Der Einsatz emissionsarmer Busse leistet mit einer berechneten Wirkung von 0,3-0,5 ug/m?3 einen Beitrag

zur Senkung der Belastung auf den Streckenabschnitten. Die MalBnahme ist geeignet und verhaltnismaRig

und wird ergriffen, um die Belastung schnellstmoglich auf Grenzwertniveau zu senken. Nach Abwagung

aller Belange ist die Umsetzung weiterer gepriifter MaBnahmen nicht verhaltnismaRig.
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Eine Dieseldurchfahrtsbeschrankung (inkl. Beschrankung fir Lkw) wirde bei Berticksichtigung einer pau-
schalen Ausnahmequote von 20%zu einer NO,-Reduzierung von bis zu 13,8 ug/m3® fuhren.
Die HabichtstraRRe ist Teil des HauptverkehrsstraBennetzes und des Ring 2, der die Kernstadt umschlief3t.
Dem StralRenzug kommt daher eine herausragende Funktion im Hamburgischen StralRennetz zu. Insbe-
sondere der Ring 2 ist mit einer hohen Leistungsfahigkeit ausgestattet und ibernimmt, in Ergdnzung zum
Gberwiegend radialen System des lbergeordneten Netzes, eine stadtteil- und bezirksiibergreifende Ver-
teilungsfunktion. Mit einer durchschnittlichen Verkehrsbelastung von in weiten Teilen Uber
40.000 Kfz/24h hat er eine starke Biindelungswirkung. Eine Dieseldurchfahrtsbeschrankung hat eine stark
verkehrsverdrangende Wirkung, die erhebliche Verkehrsverlagerungen zur Folge hat. Bis zu 11.000
Kfz/24 h wirden sich auf das umgebende StraRennetz, z.T. mit ausgepragter Wohnnutzung, verlagern.
Betroffen sind vor allem die Bramfelder StraRe, KrausestraRe, SaarlandstraRe, Steilshooper StraRRe, Wer-
ner-Otto-StraRe und Wiesendamm mit zusatzlichen Belastungen von jeweils zwischen 1.600 und 2.300
Kfz/24h.

Da auch der Schwerverkehr von einer Diesel-Durchfahrtsbeschriankung betroffen ware, missten fir rund
2.200 Lkw alternative Routen gesucht werden. Ein Teil der Ausweichrouten hatte damit Mehrverkehre von
insgesamt 20 bis 25 % Verkehrserhohung zu verkraften (z.B. Steilshooper Stralle, Wiesendamm). Die zu-
satzlichen Verkehre kdnnen, insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten, da die Leistungsfahigkeit der ein-
zelnen Verkehrsknoten tiberschritten wird, nicht wie heute abgewickelt werden und wiirden erhebliche
Rickstaus verursachen. Die Knoten sind fiir die zusatzlichen Verkehrsbelastungen nicht dimensioniert.
Wegen der bereits jetzt vorliegenden hohen Verkehrsbelastung besteht kaum Optimierungspotential
durch Umschaltung der Lichtsignalanlagen. Auch eine bauliche Anpassung der Knoten kann wegen fehlen-

der Flachen nur bedingt zu Verbesserungen fiihren.

Daneben steht die MaRnahme im Widerspruch zum geplanten Umbau der KrausestrafRe und der dortigen
Anlage von Radfahrstreifen. Nicht zuletzt fiihren die verlagerten Verkehre zu einem Anstieg der Gesamt-

verkehrsleistung, da sich haufig die individuellen Wege verldangeren.

Da es sich bei den Verlagerungsverkehren ausschlieBlich um Diesel-Pkw und Lkw handelt, steigt die NO,-
Belastung dennoch im Vergleich zur durchschnittlichen Flottenzusammensetzung Uberproportional. Zum
anderen flhrt insbesondere der erhohte Lkw-Anteil zu einer starkeren Liarmbelastung. Durch die Ver-
kehrsverlagerungen werden somit mehr Betroffene einem Anstieg der NO,-Belastung (wenn auch keiner
Grenzwertliberschreitung) sowie einem erheblichen Anstieg der Lirmbelastung ausgesetzt.

Eine Lkw-Durchfahrtsbeschrankung hat eine geringe Wirksamkeit, fihrt aber zu Verdréangung von Lkw-
Verkehren in StraRen, die verkehrlich dafiir weniger geeignet sind als der Ring 2. Die MaRnahme ist des-

halb nicht verhaltnismaRig.

Auch fur die Drosselung gilt, dass der Verkehr vom Ring 2 verlagert werden wiirde. Eine Reduzierung von
einfahrendem Verkehr in diesen Bereich ab Habichtsplatz bzw. Lammersieth wiirde zu erheblichen ver-
kehrlichen Problemen in den angrenzenden Knotenpunkten (Nordschleswiger Str./StraBburger Str.; StralR-

burger Str./Krausestr.; Habichtstr./Steilshooper Str.) filhren und u.a. die KrausestraRe starker belasten.

Auf der HabichtstraRe selbst ware mit Rickstaus zu rechnen. Durch die Verlagerungseffekte wiirde es
zwar an keinen anderen Abschnitten zu NO,-Grenzwertiberschreitungen kommen. Durch die Verkehrs-
verlagerungen werden mehr Betroffene einem Anstieg der NO,-Belastung (wenn auch keiner Grenzwert-
iberschreitung) sowie einem Anstieg der Larmbelastung ausgesetzt. Insbesondere in den Hauptverkehrs-
zeiten sind auf der HabichtstraRe und im direkten Umfeld keine Leistungsreserven im Stralennetz vor-

handen. Die MalRnahme fiihrt damit nicht nur in dem Streckenabschnitt der HabichtstraRe selbst, sondern
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auch in benachbarten StraRen mit Wohnnutzung zu regelmaRigen Riickstauerscheinungen, die wiederum
lokal erhdhte Schadstoff- und Larmbelastungen verursachen. Die MaRnahme ist damit unverhaltnismaRig.

Ein nennenswertes Verstetigungspotenzial konnte nicht identifiziert werden.

Umzusetzende MaRnahme:

- Einsatz emissionsarmer Busse

Bei Umsetzung dieser MalRnahme ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert so schnell wie moglich, spates-
tens im Jahr 2025 sicher eingehalten wird (s. Kap. 7.1.11).
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Max-Brauer-Allee

An der Max-Brauer-Allee wird der NO,-Grenzwert an dem StraRenabschnitt der verkehrsnahen Luftmess-
station Uberschritten. Flr das Prognosejahr 2020 wurde zusatzlich auf einem 0stlich davon liegenden
StraBenabschnitt eine Grenzwertiiberschreitung berechnet.
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* | Max-Brauer-Allee

Die Modellierung weist fir das Prognosejahr 2020 an dem rot markierten StraRenabschnitt &stlich der
Messstation eine Uberschreitung des NO,-Jahresmittelwertes von +0,8 ug/m?® aus. Dieser Abschnitt hat
eine Lange von 75 m und eine DTV-Belastung von ca. 24.000 Kfz/24h. 120 Anwohner sind von der Grenz-
wertilberschreitung betroffen.

Der rot markierte Abschnitt am Standort der Luftmessstation hat eine Lange von 122 m und eine DTV-
Belastung von ca. 21.000 Kfz/24h. Unter Berticksichtigung der modellbasierten Unterschatzung fur das
Jahr 2014 von 10 pug/m3 am Abschnitt der Luft-Messstation wurde fiir diesen Abschnitt eine Uberschrei-
tung in Héhe von +9,1 pg/m?3 fir das Prognosejahr 2020 errechnet. Fiir die weiteren Betrachtungen wird
von einem Wert von 49,1 ug/m? im Jahr 2020 am Abschnitt der Luftmessstation Max-Brauer-Allee ausge-
gangen. 152 Anwohner sind von der Grenzwertiiberschreitung betroffen.

Insgesamt sind 272 Anwohner von der Grenzwertiiberschreitung betroffen, 152 Anwohner am Abschnitt
der Luft-Messstelle und 120 Anwohner am 6Ostlich gelegenen Abschnitt.

Folgende lokale MaRnahmen wurden gepriift:
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Tabelle 56: geprifte MaRnahmen Max-Brauer-Allee

Mafdnahme Priifung

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung = Ergebnis der Immissionsberechnung

(Beriicksichtigung einer Ausnah- = -7,2 ug/m?® Strafenabschnitt mit Luft-Messstation
mequote von 20%) -7,5 pug/m? Straflenabschnitt stlich der Luft-Messstation

Auswirkung:

Die berechneten Verlagerungseffekte in das umgebende Strafennetz
fithren zur Erh6hung von Grenzwertiiberschreitungen an zwei weiteren
Strafden:

Stresemannstrafie (+1 bis +2pg/m? auf bis zu 48,7 ug/m?)

Reeperbahn (+1 ug/m? auf 43,3 pg/m?)

Lkw-Durchfahrtsbeschrankung Ergebnis der Immissionsberechnung:

(Beriicksichtigung einer Ausnah- = -0,9 ug/m? Strafenabschnitt mit Luft-Messstation

mequote von 20%) -1,0 pg/m?® Straflenabschnitt 6stlich der Luft-Messstation
Auswirkung:

Minimale Erhéhungen der Grenzwert-Uberschreitungen an der Strese-
mannstrale und der Reeperbahn (jeweils +0,1 pg/m?)

Drosselung Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Aufgrund der negativen Auswirkungen auf den Busverkehr (Betroffenheit
bei 4 Linien) wurde das Drosselungspotenzial nicht berechnet.

Verstetigung Ergebnis der Immissionsberechnung:

(Priifung LSA und ggf. bauliche -0,5 pg/m?

Anpassungen, Bushaltestellenver- Im Rahmen der aktuellen Planungen zur Busoptimierung auf der Max-
legung, Anordnung Einbahnstra- Brauer-Allee werden diverse verstetigend wirkende Mafinahmen zur
e, Park- und Halteverbote, Lie- Optimierung des Knoten Julius-Leber-Strafie geplant (Verlegung Bushal-

ferzonen) testelle, Verldngerung Rechtsabbieger in Goetheallee)
Einsatz emissionsarmer Busse Ergebnis der Immissionsberechnung:
Metrobus Linie 15, 20, 25 -2,3 bis -2,7 ug/m?

Buslinie 183

Ergebnis:

Die Umsetzung der Dieseldurchfahrtsbeschrankung sowie der Einsatz emissionsarmer Busse wird die Be-

lastung schnellstmoglich auf Grenzwertniveau zuriickfihren.

Die Dieseldurchfahrtsbeschrankung hat insgesamt eine verkehrsentlastende Wirkung in diesem Abschnitt
der Max-Brauer-Allee. Ausnahmen in einem Umfang von 20 % aller Dieselfahrzeuge wurden fiir Anlieger-
verkehre beriicksichtigt. Linienbusse des OPNV sind grundsatzlich von der Beschrankung ausgenommen.
Die Beschrankung erstreckt sich vom Knoten Max-Brauer-Allee/Julius-Leber-Strae bis zum Knoten Max-
Brauer-Allee/HolstenstraBe. Die durch den Entfall der Dieselfahrzeuge verursachte Entlastung fihrt zu
einer leichten Zunahme von Benziner-Fahrzeugen in der Max-Brauer-Allee, fiir die die Wahl dieser Route

nun glinstiger ist.

Die Dieseldurchfahrtsbeschrankung flhrt zu einer Verlagerung der Diesel-Kfz auf andere Routen. Zwischen
dem nordlichen Abschnitt der Max-Brauer-Allee und der Julius-Leber-StraRBe besteht eine starke verkehrli-
che Beziehung. Um die westlich des Bahnhofs Altona gelegenen Quartiere (Ottensen) zu erreichen, wer-
den von Norden kommende Diesel-Pkw voraussichtlich verstarkt die Relation Uber die Harkortstrafle nut-

zen. In diesem StraRenabschnitt kommt es zu keinen NO,-Grenzwertiiberschreitungen, dennoch sind hier
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Mehrbelastungen zu verzeichnen, die in der Abwagung jedoch gegenliber der bisherigen Belastung in der
Max-Brauer-Allee hinnehmbar sind. Die Mehrverkehre kénnen auf der HarkortstraRe abgewickelt werden.
Anpassungen sind am Knoten Kaltenkircher Platz/Stresemannstrale sowie Julius-Leber-StraRe/ Harkort-
stralRe erforderlich. Mit der Fertigstellung der Bebauung der Areale , Mitte Altona” und ,Holstengelande”

in den ndchsten Jahren ist eine Neubewertung erforderlich.

Des Weiteren werden im Zuge der Planungen fiir die Busoptimierung 7 Lichtsignalanlagen optimiert sowie
verschiedene Fahrbeziehungen verandert. Den Verkehrsfluss mafigeblich verbessern wird v.a. der Umbau
des Knoten Julius-Leber-StraRe/Max-Brauer-Allee (Verlangerung Rechtsabbieger in die Julius-Leber-StraRe,
Verlegung Bushaltestelle, Verlegung Linksabbieger von der Julius-Leber-StralRe in die Max-Brauer-Allee).
Die genannten MalRnahmen flhren zur Verbesserung der Verkehrssituation durch Verringerung des Stau-
anteils und sollen bis 2018 umgesetzt sein.

Eine Drosselung auf dem Abschnitt ist auch aufgrund der Auswirkung auf den OPNV (Busverkehr) nicht

umsetzbar.

Umzusetzende MaRnahmen:

- Dieseldurchfahrtsbeschrankung fur Pkw und Lkw, ausgenommen Euro-6-/Euro-VI-Fahrzeuge
- Einsatz emissionsarmer Busse
- Verstetigung

Bei Umsetzung dieser MalRnahmen ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert so schnell wie moéglich, spa-

testens im Jahr 2020 sicher eingehalten wird.

Die Umsetzung der MaRnahme ,Dieseldurchfahrtsbeschrankung” steht unter dem Vorbehalt, dass das
Bundesverwaltungsgericht die rechtliche Zuldssigkeit einer solchen MaRnahme auf Landesebene feststellt
(s. Kap 7.2.1.4).

130



StresemannstraRe

Der NO,-Grenzwert wird an dem StraRenabschnitt der verkehrsnahen Luftmessstation tGberschritten. Fir
das Prognosejahr 2020 wurde an insgesamt 7 Abschnitten der Strae eine Uberschreitung des Jahresmit-

telgrenzwertes berechnet.
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Die Modellierung weist fiir das Prognosejahr 2020 an den rot markierten StraRenabschnitten Uberschrei-
tungen des NO,-Jahresmittelgrenzwertes von +4 bis +8,3 ug/m?® aus, wobei an der Messstelle der héchste
Wert modelliert wurde. Dieser Abschnitt, mit einer Lange von 155 m, hat eine DTV-Belastung ca. 33.000

Kfz/24h. 334 Anwohner sind dort von der Grenzwertlberschreitung betroffen. Insgesamt summieren sich

die betroffenen Abschnitte auf eine Lange von 847 m mit 1515 Betroffenen.

Das Modell Uberschitzt die NO,-Belastung an der Luftmessstation um 9 ug/m*® (Modellwert 2014:

63 pg/m3; Messwert 2014: 54 pug/m3). Daher muss davon ausgegangen werden, dass das Modell auch fur
das Prognosejahr 2020 eine entsprechende Uberschitzung aufweist. Dieses ist bei MaBnahmenauswahl zu

bertcksichtigen.

Folgende lokale MaRnahmen wurden geprift:
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Tabelle 57: geprifte MaRnahmen Stresemannstralie

Mafdnahme

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer Ausnah-
mequote von 20%)

Lkw-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer Ausnah-
mequote von 30%)

Drosselung
6.000 Kfz/24h

Verstetigung

(Prifung LSA und ggf. bauliche
Anpassungen, Bushaltestellenver-
legung, Anordnung Einbahnstra-
e, Park- und Halteverbote, Lie-
ferzonen)

Einsatz emissionsarmer Busse
Buslinie 39

Ergebnis:

Der Einsatz emissionsarmer Busse und die Lkw-Durchfahrtsbeschrankung leisten einen Beitrag zur Sen-
kung der Belastung auf den Streckenabschnitten. Die Wirkung von maximal -1,3 ug/m3 (emissionsarme
Busse) und maximal -3,2 pg/m? (Lkw-Durchfahrtsbeschriankung) tragen dazu bei, die Belastung unter Be-

ricksichtigung der Modelliberschatzung schnellstméglich auf Grenzwertniveau zu senken. Nach Abwa-

Priifung

Ergebnis der Immissionsberechnung:

-14,1 ug/m?3 StraRenabschnitt mit Luftmessstation
-9,2 bis -13,0 ug/m? alle anderen Straflenabschnitte

Reduzierung an der Luftmessstation Kieler Strale (-0,7 pg/m?)

Ergebnis der Immissionsberechnung:

-3,2 ug/m? Strafdenabschnitt mit Luftmessstation
-2,0 bis -2,7 ug/m3 alle anderen Strafdenabschnitte
Grenzwerteinhaltung auf einem Abschnitt

Auswirkung:

Die berechneten Verlagerungseffekte in das umgebende Strafennetz
fithren zu Grenzwertiiberschreitungen an der Holstenstrafie

(+0,8 pg/m?).
Reduzierung an der Luftmessstation Kieler StraRe (-0,8 pg/m?)
Ergebnis der Immissionsberechnung:

-7,6 ug/m? am Straf3enabschnitt mit Luftmessstation
-2,6 bis -6,3 ug/m* an modellierten Straflenabschnitten
Grenzwerteinhaltung auf drei Abschnitten

Auswirkung:

Die berechneten Verlagerungseffekte in das umgebende Strafiennetz
fithren zur Erhohung der Grenzwertiiberschreitungen an zwei Abschnit-
ten.

Erh6hung der Grenzwertiiberschreitung:

Holstenstrae (+0,6 pug/m?> auf 42,5 pg/m?)
Reeperbahn (+0,9 ug/m? auf 43,3 pg/m?)

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Eine Drosselung des Verkehrs fithrt neben der quantifizierten Verlage-
rung voraussichtlich auch zu Rickstaubildung in den Spitzenstunden auf
den zulaufenden Strafienabschnitten.

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Nennenswertes Verstetigungspotenzial nicht vorhanden.
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Ergebnis der Immissionsberechnung:

-1,2 ug/m? am Strafienabschnitt mit Luftmessstation
-0,7 bis-1,3 ug/m3 an modellierten Straflenabschnitten

gung aller Belange ist die Umsetzung weiterer geprifter MaRnahmen nicht verhaltnismaRig.
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Die Dieseldurchfahrtsbeschrankung auf der Max-Brauer-Allee erhéht die Belastung auf der Stresemann-
straRe bis zu ca. 2 pg/m3. Fur die Kieler StraRe wird durch MaBnahmen auf der StresemannstraRe eine
Minderung der Belastung um -0,8 ug/m3 im Jahr 2020 erreicht.

Die Dieseldurchfahrtsbeschrankung bewirkt eine Reduktion der NO,-Immissionen um 10-14 pg/m3. Damit
fahrt sie an allen Abschnitten der Stresemannstrafle und dariiber hinaus an der Bahrenfelder Chaussee
sowie Ludwig-Erhard-StraBe zur Einhaltung des Grenzwertes. Die Mallhahme wiirde jedoch in anderen
StraBenziigen durch Verlagerungseffekte zu erheblichen Erhéhungen der NO,-Werte fiihren, die dort
erstmalige Uberschreitungen (Schiferkampsallee (42 pg/m?3), An der Verbindungsbahn (42 pg/m?3), Klaus-
straRe (41 pg/m?3) sowie Simon-von-Utrecht-StraRe (42 pg/m?3)) oder erhéhten Grenzwertliberschreitun-
gen (HolstenstraRe, Reeperbahn) und insgesamt (iber 850 neu Betroffenen bewirken. Verkehrsbeschran-
kungen in diesen benachbarten StraBenziigen wiirden wiederum in einer Art Dominoeffekt zu Uberschrei-
tungen in weiteren StraBen fiihren, denen wiederum mit weiteren Dieseldurchfahrtsbeschrankungen
begegnet werden misste. Letztlich ergdbe sich eine ,Dieselzonenlésung”, fir die es derzeit in der
35 BImSchV keine rechtliche Grundlage gibt.

Bei der Lkw-Durchfahrtsbeschrankung wurde aufgrund der Lange des Abschnitts und einem angenomme-
nen hoheren Anteil an Anliegerverkehren von einem Ausnahmeanteil von 30 % ausgegangen. Die MaR-
nahme bewirkt eine Reduktion der NO,-Immissionen um 2-3 pg/m3. Der geringe Effekt der MaRnahme
liegt maBgeblich daran, dass die verdrangten Lkws durch Pkws wieder aufgefiillt werden. Im Ergebnis
bewirkt die MaRnahme einen Verkehrsanstieg auf dem Streckenabschnitt um ca. 1.000 Kfz/24h bei einer
Reduktion der Schwerverkehrs mit einem zul. Gesamtgewicht Gber 3,5t von rund 2.300 Lkw/24h. Die
MaRnahme fihrt zu einer Erhéhung der Grenzwertiiberschreitung an einem Abschnitt der HolstenstralRe

um ca. 1 pg/m?.

Die Lkw-Durchfahrtsbeschrankung hat in der StresemannstrafRe zunachst eine verkehrsentlastende Wir-
kung, gleichzeitig erhoht sich mit der Verlagerung von Lkw auf Ausweichrouten die Auslastung an anderer
Stelle. Dies hat wiederum zur Folge, dass sich Pkw-Verkehrsteilnehmer in ihrer Routenwahl umorientieren
und von den Lkw-Ausweichrouten auf die Stresemannstralle wechseln. Es erfolgt auf diese Weise ein Aus-
tausch bzw. eine Umverteilung der Fahrzeugflotte auf den betroffenen Relationen, bis sich die Auslastun-
gen wieder angleichen. Im Ergebnis wird davon ausgegangen, dass die Lkw-Durchfahrtsbeschriankung
keine signifikanten Auslastungsveranderungen verursacht und der Verkehr damit weiterhin abwickelbar
ist. Wahrend die eigentliche Durchfahrtsbeschréankung auf den Streckenabschnitt der Grenzwertilber-
schreitung begrenzt ist (von ,Kaltenkircher Platz” bis ,Am Kamp“), muss durch entsprechende wegwei-
sende Beschilderung sichergestellt werden, dass die Lkw-Durchgangsverkehre leistungsfahige Ausweich-
routen nutzen und Straenabschnitte mit bereits bestehenden NO,-Grenzwertiiberschreitungen moglichst
keine Mehrbelastungen aufweisen. Hierfiir erscheint eine Beschilderung bereits auf Hohe der A7 im Wes-
ten und auf Hohe des Ring 1 im Osten sinnvoll, um eine lenkende Wirkung auf die nordlich gelegene Paral-

lelroute Fruchtallee-Alsterglacis zu erzielen.

Die MaRnahme ist geeignet und verhaltnismaRig. Uberschreitungen, die durch diese MaRnahme am o.g.
Abschnitt der HolstenstraRe auftreten, werden durch die Wirkung der Dieseldurchfahrtsbeschrankung an

der Max-Brauer-Allee kompensiert.

Gerechnet wurde eine Drosselung des DTV um 6.000 Kfz/24h. Dies fuhrt auf 3 Streckenabschnitten zu
einer Grenzwerteinhaltung. Die MalRnahme verursacht geringfligige Erhohungen der Grenzwertlber-
schreitung an zwei anderen Abschnitten (HolstenstraBe und Reeperbahn) um 0,6-1 pug/m3. Mit den sich
voraussichtlich einstellenden Verkehrsverlagerungen erfolgt auch eine NO,-Minderung an der Messstation
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Kieler StraRe. Die Drosselung fiihrt zu einer spirbaren Zunahme des Verkehrs auf parallel verlaufenden
Routen (z.B. HolstenstralRe, Reeperbahn, Schulterblatt, Fruchtallee) und damit zu gesundheitlichen Mehr-
belastungen auf diesen Strecken. Darlber hinaus muss mit erheblicher Riickstaubildung im Zulauf gerech-
net werden. Damit wiirden sich ebenso die Fahrzeiten von Bussen verlangern, wodurch die an der Strese-
mannstraBe geplanten MaBnahmen der Busbeschleunigung konterkariert werden wiirden. In der Gesamt-
abwagung wird diese MalRnahme aufgrund der negativen verkehrlichen Wirkungen auf die Busbeschleuni-

gung und der zu erwartenden Riickstaubildungen als nicht verhaltnismaRig verworfen.

Trotz laufender Busoptimierung konnten keine geeigneten VerstetigungsmaRnahmen identifiziert werden.
MafRgeblich wird eine weitere Verstetigung durch die Engstelle Sternbriicke verhindert, so dass zuverlassig
bessere LOS nicht abschatzbar sind. Eine Berechnung wurde daher nicht durchgefiihrt.

Umzusetzende MaRnahmen

- Einsatz emissionsarmer Busse

- Lkw-Durchfahrtsbeschriankung, ausgenommen Euro-VI-Fahrzeuge und Elektrofahrzeuge

Bei Umsetzung dieser MalRnahmen ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert so schnell wie méglich, spa-

testens im Jahr 2020 sicher eingehalten wird.

Die Umsetzung der Malnahme ,Lkw-Durchfahrtsbeschrankung ausgenommen Euro-VI-Fahrzeuge und
Elektrofahrzeuge” steht unter dem Vorbehalt, dass das Bundesverwaltungsgericht die rechtliche Zuldssig-

keit einer solchen MaRnahme auf Landesebene feststellt (s. Kap 7.2.1.4).

Kieler StraBBe

An der verkehrsnahen Messstation wird der NO,-Jahresmittelgrenzwert bereits durch die Umsetzung der
MaRnahmenpakete deutlich unterschritten. Fiir das Prognosejahr 2020 wurde an diesem StraBenabschnitt

ein Immissionswert von 35,8 pug/m? modelliert.

Da die MaBnahmen in der Stresemannstrale mindernde Wirkungen auch auf die Kieler StraBe haben
werden und der Einsatz emissionsarmer Busse auf dieser Strecke zur weiteren Verringerung der Belastung

fahrt, wurden keine zuséatzlichen MinderungsmaBnahmen fiir diesen StraBenabschnitt gepruft.
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7.2.2.2 MaBnahmenpriifung und Abwagung fiir Abschnitte mit modellierter
Grenzwertliiberschreitung

Uber die ortsfesten Messungen an den verkehrsnahen Luftmessstationen hinaus sind Modellrechnungen
durchgefiihrt worden, um angemessene Informationen Uber die gesamtstadtische rdumliche Verteilung
der Luftqualitdt zu erhalten. Die Ergebnisse der Modellrechnungen werden bei der Beurteilung, ob die
Immissionsgrenzwerte eingehalten werden, berticksichtigt, den Modellrechnungen kommt jedoch nicht
die gleiche Exaktheit zu wie den unter 7.2.2.1 genannten Messungen an den Luftmessstationen. Die nach
Anlage 1 der 39. BImSchV zuldssige Unsicherheit von Modellrechnungen betragt 30 %. Der Vergleich von
Messwerten mit den Modellrechnungen (siehe Tabelle 54) zeigt, dass die Modellrechnungen sich zwar
deutlich innerhalb dieser Unsicherheit bewegen, aber doch zu Unter- und Uberschitzungen von bis zu

10 pg/m?3 fihren. Dies ist bei den folgenden Erwdgungen zu beriicksichtigen.

Bergedorfer StraRe

In Bergedorf wurde fiir das Prognosejahr 2020 eine Uberschreitung des NO,-Jahresmittelgrenzwertes an

folgendem StraBenabschnitt an der Bergedorfer StrafSe berechnet:

-

B85 < : : =

BERGEDORF

Die Modellierung weist fiir das Prognosejahr 2020 an dem rot markierten StraBenabschnitt eine Uber-
schreitung des NO,-Jahresmittelgrenzwertes von +0,5 pug/m? aus. Der StraRenabschnitt hat eine Linge von
204 m und eine DTV-Belastung von ca. 28.000 Kfz/24h. 333 Anwohner sind von der Grenzwertiiberschrei-
tung betroffen.

Folgende lokale MalRnahmen wurden gepriift:

135



Tabelle 58: geprifte Manahmen Bergedorfer StralRe

Mafdnahme

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung
(Beriicksichtigung einer Ausnah-
mequote von 20%)
Lkw-Durchfahrtsbeschrankung
(Berticksichtigung einer Ausnah-
mequote von 20%)

Drosselung

Verstetigung

(Priifung LSA und ggf. bauliche
Anpassungen, Bushaltestellenver-
legung, Anordnung Einbahnstra-
Re, Park- und Halteverbote, Lie-
ferzonen)

Einsatz emissionsarmer Busse

Buslinien: 135, 225, 228, 235,
332,8810,8890

Ergebnis:

Priifung

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:
Ausweichrouten zur Verkehrslenkung fehlen.
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.
Ergebnis der verkehrlichen Priifung:
Ausweichrouten zur Verkehrslenkung fehlen.
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.
Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Aufgrund fehlender Ausweichrouten und der hohen Busfrequenz ist kein
nennenswertes Drosselungspotenzial vorhanden.
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.
Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Verstetigungspotenzial ist nicht vorhanden.
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Ergebnis der Immissionsberechnung:
-2,3 Hg/m3

Durch den Einsatz emissionsarmer Busse mit einem berechneten Minderungs-Potenzial von -2,3 pg/m3
kann die Belastung auf diesem Streckenabschnitt zligig gesenkt werden. Um den Grenzwert schnellstmog-
lich einzuhalten, wird der Einsatz von emissionsarmen Bussen unter Beriicksichtigung der Rahmenbedin-

gungen des Fahrzeugeinsatzes bei der VHH entsprechend optimiert werden.

Aufgrund fehlender Ausweichrouten sind Durchfahrtsbeschrankungen, Drosselung oder Verstetigungs-

maRnahmen auf diesem Streckenabschnitt keine geeigneten MalRnahmen.

Umzusetzende MaRRnahme:

- Einsatz emissionsarmer Busse

Bei Umsetzung dieser MaRnahme ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert im Jahr 2020 sicher eingehal-
ten wird.
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Hogerdamm, SpaldingstraBe, NordkanalstraRe

Auf dem Hogerdamm, der Spaldingstrale und der NordkanalstraBe wurden fiir das Prognosejahr 2020
Uberschreitungen des Jahresmittelgrenzwertes an insgesamt vier Abschnitten berechnet.
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Die Modellierung weist fir das Prognosejahr 2020 an rot markierten Abschnitten in einer Gesamtlange
von 581 m die Uberschreitung des NO,-Jahresmittel-Grenzwertes von +2,7 bis +5,6 ug/m? aus. Die Ver-
kehrsbelastung auf der SpaldingstraRe und NordkanalstraBe betragt jeweils ca. 28.000 Kfz/24h, der H6-
gerdamm weist eine Belastung von ca. 16.000 Kfz/24h auf. Insgesamt 191 Anwohner sind von der Grenz-

wertlberschreitung betroffen.

NordkanalstraBe: 42,7 und 45,6 ug/m? / 34 Anwohner
SpaldingstraRe 43 pg/m3/ 125 Anwohner
Hogerdamm: 42,8 ug/m?3 / 32 Anwohner

Folgende lokale MaRnahmen wurden gepriift:
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Tabelle 59: geprifte Manahmen Hogerdamm, SpaldingstraBe, Nordkanalstralle

Mafdnahme

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer Ausnahmequote
von 20%)

Lkw-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer Ausnahmequote
von 20%)

Drosselung

Verstetigung

(Priifung LSA und ggf. bauliche Anpassun-
gen, Bushaltestellenverlegung, Anordnung
Einbahnstrafie, Park- und Halteverbote,
Lieferzonen)

Einsatz emissionsarmer Busse

Hoégerdamm: Metrobus 3, Buslinien 34,
120,124

Nordkanalstrafie/Spaldingstrafie:
Buslinie 112

Ergebnis:

Priifung

Ergebnis der Immissionsberechnung:
-6,6 bis -9,7 ug/m?

immissionsseitige Auswirkung:

Die berechneten Verlagerungseffekte in das umgebende Stra-
ennetz fithren zu Grenzwertiiberschreitungen an anderen Stra-
3en:

Heidenkampsweg (41 pg/m?3, 3 Betroffene)

Amsinckstrafle (44 pg/m?3, 48 Betroffene)
Kurt-Schuhmacher-Allee (41 pg/m?, 4 Betroffene)

SteinstrafRe (41 pug/m?, 150 Betroffene)

verkehrliche Auswirkung:

Es kommt zu erheblichen Verkehrsverlagerungen von gewerblich
gepragten Gebieten in Wohnbereiche (St. Georg).

Ergebnis der Immissionsberechnung:

immissionsseitige Auswirkung:

-1,1 bis -2,1 pg/m?

Die berechneten Verlagerungseffekte in das umgebende Stra-

Bennetz fithren zu Erh6hungen an zwei Abschnitten am Heiden-
kampsweg um bis zu 0,3 ug/m?

verkehrliche Auswirkung:

Es kommt zu zur Verlagerung von Lkw-Verkehren aus gewerb-
lich gepréagten Gebieten in Wohnbereiche (St. Georg).

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Nach fachlicher Einschdtzung sind massive Verkehrsverlagerun-
gen von gewerblich geprédgten Gebieten in innerstiadtische
Wohnbereiche (St. Georg) zu erwarten.

Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Ergebnisse der verkehrlichen Priifung:

Hoégerdamm:

Verstetigungspotenzial nicht vorhanden. Der geplante Entfall der
vorhandenen Bushaltebucht hat keine relevante Auswirkung.
Nordkanal-/Spaldingstraf3e:

Verstetigungspotenzial nicht vorhanden.

Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Ergebnis der Immissionsberechnung:
-0,2 bis -0,5 pug/m?

Der Einsatz emissionsarmer Busse leistet mit einer berechneten Wirkung von 0,2-0,5 ug/m?3 einen Beitrag

zur Senkung der Belastung auf den Streckenabschnitten. Die MaBnahme ist geeignet und verhaltnismaRig

und wird ergriffen, um die Belastung schnellstmdéglich auf Grenzwertniveau zu senken. Nach Abwagung

aller Belange ist die Umsetzung weiterer gepriifter MaBnahmen nicht verhaltnismaRig.
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Die StraBen Hogerdamm, SpaldingstraRe und NordkanalstralRe bilden ein leistungsfahiges StraRensystem
im Zulauf zu den Elbbriicken und als Verbindung der BundesstraBen B4, B5 und B75. Sie schlieBen unmit-
telbar an den StraRBenzug Ludwig-Erhard-StraRe/Willy-Brandt-StraRe (Bundesstrale B4) an und lberneh-
men als Teil dieses lbergeordneten StraBensystems u.a. die Aufgabe, Pendlerverkehre aufzunehmen,
gleichermalien aber auch die Anbindung an die A1 und die A24 im Osten zu sicherzustellen. Mit einer
gemeinsamen Belastung der StraRen SpaldingstraBe/Nordkanalstrale von rund 56.000 Kfz/24h gehort der
Abschnitt zu den verkehrlich hochbelasteten Straflen. Die Nordkanalstrafle und SpaldingstralRe haben eine
gegengerichtete Einbahnstralenanordnung. Ein enger Zusammenhang in diesem gewerblich gepragten
Gebiet besteht mit der StraRe Hogerdamm. Jede verkehrsbeschrankende MalRnahme auf der Spalding-

straBe/NordkanalstraRe flihrt zu Mehrverkehr auf dem Hégerdamm.

Obgleich eine Dieseldurchfahrtsbeschrankung rechnerisch zu einer lokalen Reduktion der NO,-Belastung
fihrt, verursacht die Verlagerung der Verkehre aus dem gewerblich gepragten Bereich bis in Innenstadtla-
gen Grenzwertiberschreitungen an anderen Strallenabschnitten. Von den Erhéhungen in diesen Abschnit-
ten waren ebenfalls Anwohner betroffen. In dhnlicher Weise sind die Auswirkungen einer Lkw-
Durchfahrtsbeschrankung zu sehen. Hier kommt es zu einer Verdrangung von Lkw-Verkehren in bewohnte
Gebiete.

Auch eine Drosselung der Zufahrt wurde aus verkehrsfachlicher Sicht aus den genannten Griinden als
nicht geeignet angesehen und nicht berechnet. Der StraRenzug ist ein Bestandteil der wichtigen Ost-West-
Verbindung durch die Stadt, der durch Pfértnerung entstehende Riickstau fiihrt zu weitrdaumigen Verlage-
rungen aus den gewerblich geprdgten Bereichen in Innenstadtlagen und dort zu weiteren Grenzwertiber-

schreitungen.

Die verkehrliche Prifung ergab im Ergebnis, dass auf diesem StraRenabschnitt kein Verstetigungspotenzial

vorhanden ist.

Umzusetzende MaRRnahme:
- Einsatz emissionsarmer Busse

Bei Umsetzung dieser MalRnahme ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert so schnell wie moglich, spates-

tens im Jahr 2025 sicher eingehalten wird.
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Ludwig-Erhard-Strae / Willy-Brandt-StraRe

An der Ludwig-Erhard-StraRe und in ihrer Verldangerung auch an der Willy-Brandt-StraRe wurde fir das
Prognosejahr 2020 an zwei Abschnitten eine Uberschreitung des Jahresmittelgrenzwertes berechnet.
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Die Modellierung weist flir das Prognosejahr 2020 an den rot markierten Abschnitten in einer Gesamtlan-
ge von 234 m eine Uberschreitung des NO,-Jahresmittelgrenzwertes von +3,8 bis +4,3 pug/m? aus. Die

Verkehrsbelastung auf den Abschnitten liegt bei ca. 50.000 — 55.000 Kfz/24h. 36 Anwohner sind von der
Grenzwertlberschreitung betroffen.

Folgende lokale MaRnahmen wurden geprift:
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Tabelle 60: geprifte MaRnahmen Ludwig-Erhard-Stralle und Willy-Brandt-StraRe

Mafdnahme

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung
(Beriicksichtigung einer Ausnahmequote

Priifung

Ergebnis der Immissionsberechnung:
-9,6 bis -10,3 pg/m?

von 20%)
Auswirkung:

Die berechneten Verlagerungseffekte in das umgebende Stra-
ennetz fithren zu Erh6hungen von Grenzwertiiberschreitun-
gen:

Hoégerdamm (+5,3 pg/m? auf 48,1 ug/m?, 90 Betroffene)
Klopstockstrafle (+1 pg/m? auf 55,6 ug/m?3, 32 Betroffene)
Grofer Burstah (+2,7 ug/m? auf 43,7 ug/m?, 13 Betroffene)

Lkw-Durchfahrtsbeschrankung Ergebnis der Immissionsberechnung:

(Berticksichtigung einer Ausnahmequote -1,3 bis -2,1 ug/m?

von 20%)
Auswirkung:

Die berechneten Verlagerungseffekte in das umgebende Stra-
Bennetz fithren zu einer Erhéhung der Grenzwertiiberschrei-
tung an einem Abschnitt am GrofRen Burstah (+0,4 pg/m? auf
41,3 pg/m)

Drosselung Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Aufgrund fehlender Alternativrouten kein Minderungspotenzi-
al vorhanden.

Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Sofern der Verkehr in der Stresemannstrafie gedrosselt wird->

Auswirkung auf Ludwig-Erhard-StraRe (-0,8 pug/m?)

Ergebnis der Immissionsberechnung:
-0,3 pug/m?3

Verstetigung

(Priifung LSA und ggf. bauliche Anpassun-
gen, Bushaltestellenverlegung, Anordnung
Einbahnstrafle, Park- und Halteverbote,
Lieferzonen)

Einsatz emissionsarmer Busse

Metrobus: Linie 6
Buslinie 37

Ergebnis der Immissionsberechnung:
-0,3 bis -0,5 ug/m?

Ergebnis:

Der Einsatz emissionsarmer Busse leistet mit einer berechneten Wirkung von 0,3-0,5 ug/m? einen Beitrag
zur Senkung der Belastung auf den Streckenabschnitten. Die MaRnahme ist geeignet und verhéaltnismaRig
und wird ergriffen, um die Belastung schnellstmoglich auf Grenzwertniveau zu senken. Nach Abwagung
aller Belange ist die Umsetzung weiterer gepriifter MaBnahmen nicht verhaltnismaRig.

Die Ludwig-Erhard-Stralle und in ihrer Verlangerung auch die Willy-Brandt-StralRe sind die verkehrliche
Hauptschlagader der Innenstadt, die u.a. malgeblich die Versorgung der Innenstadt sicherstellen. Uber
diese StrafRenachse erfolgt die ErschlieBung des innerstadtischen Einzelhandels und der angrenzenden
Quartiere wie auch der HafenCity. Die Ludwig-Erhard-StraRe / Willy-Brandt-StraRe ist Teil der Bundesstra-
Re B4 und Ubernimmt, zusammen mit der nérdlich gelegenen Route iber Edmund-Siemers-Allee, Alster-
glacis/ GlockengieRerwall/ Steintorwall, die zentrale Verbindungsfunktion in Ost-West-Ausrichtung, insbe-
sondere zum Erreichen der BAB Al und zur Verteilung der aus dem Bundesautobahnnetz (A1 und A7)
stammenden Verkehre. Mit einer Verkehrsbelastung auf den Abschnitten von ca. 50.000 — 55.000 Kfz/24h
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(DTV) verfugt der StraBenzug Uber eine hohe Leistungsfahigkeit. Aufgrund der geografischen Lage Ham-
burgs und der nur zwei leistungsfahigen Elbe-Querungen sind keine geeigneten Alternativrouten vorhan-

den.

Verkehrsbeschrankende MaRnahmen in dieser zentralen Achse sind unweigerlich mit erheblichen negati-
ven und unvertraglichen Effekten im umgebenden Netz verbunden, die die Erreichbarkeit der Innenstadt
unverhaltnismaRig stark beeintrachtigen. Insbesondere in den Hauptverkehrszeiten sind in diesem Ab-

schnitt keine Leistungsreserven vorhanden.

Aufgrund der sehr hohen Verkehrsbelastung auf dem betroffenen Streckenabschnitt wiirde eine Diesel-
durchfahrtsbeschrankung zu enorm viel Ausweichverkehr fiihren, der maRgeblich iber den Ring 1 abge-
flihrt werden wiirde. Es wirde zu Grenzwertiiberschreitungen in Hégerdamm, Klopstockstrale und Gro-
Ber Burstah kommen mit dem Ergebnis, dass mehr Anwohner betroffen waren. Die MalRnahme kommt
deshalb nicht in Betracht.

Die Lkw-Durchfahrtsbeschrankung fihrt zur Grenzwertiiberschreitung an der StralBe Grol3er Burstah. Die
ErschlieBung der Innenstadt ware mit dieser MaBnahme nicht sinnvoll moglich. Hierflir waren hohe Aus-

nahmequoten notwendig, die letztlich die Wirkung der MaRRnahme deutlich reduzieren wiirden.

Aufgrund der hohen Belastung, fehlender Leistungsreserven und nicht vorhandener Alternativrouten
kommt auch eine Drosselung nicht in Betracht. Diese Mallnahme wiirde auf dem Streckenzug erhebliche

Rlickstaus verursachen.

Die mogliche Verstetigungsmalnahme, der Umbau des Knotens Willy-Brandt-StraRe/Rédingsmarkt (Opti-
mierung Rechtsabbieger in den Rddingsmarkt, Fahrtrichtung Osten) wurde immissionsseitig berechnet.
Diese sehr aufwendige UmbaumaBnahme bewirkt allerdings nur eine sehr geringe Reduktion um

0,3 pg/m? und wird deshalb als unverhaltnisméaRig verworfen.

Umzusetzende MaRRnahme:

- Einsatz emissionsarmer Busse

Bei Umsetzung dieser MalRnahme ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert so schnell wie moglich, spates-

tens im Jahr 2025 eingehalten wird.
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Reeperbahn

Auf der StraBe Reeperbahn wurde fiir das Prognosejahr 2020 eine Uberschreitung des Jahresmittelgrenz-
wertes an dem folgenden StraRenabschnitt berechnet:
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Die Modellierung weist fiir das Prognosejahr 2020 an dem rot markierten Abschnitt auf einer Gesamtlange
von 94 m eine Uberschreitung des NO,-Jahresmittel-Grenzwertes von +2,4 ug/m? aus. Die Verkehrsbelas-
tung liegt bei ca. 28.000Kfz/24h. 151 Anwohner sind von der Grenzwertiberschreitung betroffen. Die
geplante Dieseldurchfahrtsbeschrankung auf der Max-Brauer-Allee erhoht die Belastung auf dem Stre-
ckenabschnitt Reeperbahn zusatzlich um ca. +1 ug/m3.

Folgende lokale MaRnahmen wurden gepriift:

143



Tabelle 61: geprifte MaRnahmen Reeperbahn

Mafdnahme

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung

(Beriicksichtigung einer Ausnahmequote von
20%)

Lkw-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer Ausnahmequote von
20%)

Drosselung

2.600 Kfz/24h
4.700 Kfz/24h

Verstetigung

Einsatz emissionsarmer Busse
Buslinien 36, 37,111

Ergebnis:

Priifung

Ergebnis der Immissionsberechnung:
-8 pg/m?

Auswirkung:

Die berechneten Verlagerungseffekte in das umgebende
Strafennetz fithren zu Grenzwertiiberschreitungen an
weiteren Strafien:

Simon-von-Utrecht-Strafie (3 Abschnitte bis zu 43,5
ug/m?, 319 Betroffene)

DavidstrafRe (40,7 ug/m?, 16 Betroffene)

Erh6hung der Grenzwertiiberschreitung:
Stresemann-Strafle (+2,2 pug/m? auf 50,4 pg/m?)
Max-Brauer-Allee (+1,4 pg/m?® auf 42,2 pug/m?)
GroRer Burstah (+1,8 pg/m?® auf 42,7 ug/m?)

Absenkung der Grenzwertiliberschreitung:
Ludwig-Erhard-Strafie (-1 ug/m?> auf 42,7 pg/m?)

Ergebnis der Immissionsberechnung:
-1 pg/m?*

Auswirkung:

Keine Uberschreitung an anderen StraRen durch Ver-
drangungsverkehre

immissionsseitige Auswirkung:

Abschitzung: -2 pg/m?
Berechnung: -4 ug/m?

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Eine Drosselung fithrt zu Verdrangungsverkehren tiber
die Simon-von-Utrecht-Straf3e.

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Parkvorgdnge oder Laden/Liefern beeintrachtigen den
Verkehrsfluss wenig.

Aufgrund der vorhandenen Knotenpunktabstinde und
dem starken Zulauf vom Knoten Holstenstraf3e ist nen-
nenswertes Verstetigungspotenzial nicht vorhanden.
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Ergebnis der Immissionsberechnung:
-1,3 pg/m?

Der Einsatz emissionsarmer Busse leistet mit einer berechneten Wirkung von 1,3 pg/m?3 einen Beitrag zur

Senkung der Belastung auf diesem Streckenabschnitt. Die MaRnahme ist geeignet und verhaltnismaRig

und wird ergriffen, um die Belastung schnellstmoglich auf Grenzwertniveau zu senken. Nach Abwagung

aller Belange ist die Umsetzung weiterer gepriifter MaBnahmen nicht verhaltnismaRig.

Die Prifung der Dieseldurchfahrtsbeschrankung ergab ein berechnetes Reduktionspotenzial von 8 pg/m3,

gleichzeitig wiirde diese MaBnahme jedoch in der Simon-von-Utrecht-StraRRe zu einer neuen deutlichen
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Grenzwertiberschreitung auf bis zu 44 pug/m3® mit insgesamt 319 Betroffenen fiihren. Weitere neue
Grenzwertliberschreitungen treten an der Davidstralle und dem GroRer Burstah auf, die Grenzwertiiber-
schreitung an der StresemannstraBe wird ebenfalls verscharft. Diesel-Fahrbeschrankungen an diesen Stra-
Ren wiirden zu weiteren Verlagerungen in andere StrafRen fiihren. Damit ergédbe sich eine Zonenldsung,
die mit dem geltenden Recht nicht zu vereinbaren ist (35. BImSchV).

Eine Lkw-Durchfahrtsbeschrankung bewirkt nur eine geringe Reduktion (-1 pg/m3). Betroffen von Lkw-
Ausweichverkehr waren die Simon-von-Utrecht-StraRe, die Stresemannstralle und der Hafenrand. Die
MaRnahme ist aufgrund ihrer geringen Wirksamkeit und den negativen Auswirkungen auf die genannten
Strallen nicht verhaltnismaRig.

Eine Drosselung auf der Reeperbahn fihrt zu Ausweichverkehr auf der StresemannstraRe. Palmaille und
Hafenrand waren von zusatzlichen Grenzwertuberschreitungen betroffen. Auch diese MalRnahme ist nicht
verhaltnismaRig.

Die verkehrliche Prifung ergab im Ergebnis, dass auf diesem StraBenabschnitt kein Verstetigungspotenzial
vorhanden ist.

Sofern es an der Reeperbahn nach Umsetzung der MaRnahmen immer noch leichte Uberschreitungen
gibt, wird dies durch geeignete und verhaltnismaRige MalRnahmen ausgeglichen.

Umzusetzende MaRRnahme:
- Einsatz emissionsarmer Busse

Bei Umsetzung dieser MalRnahme ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert so schnell wie moglich, spates-
tens im Jahr 2020 sicher eingehalten wird.
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GroRer Burstah

Auf der Strale GroRer Burstah wurde fiir das Prognosejahr 2020 eine Uberschreitung des Jahresmittel-
grenzwertes an folgendem StraBenabschnitt berechnet:
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Die Modellierung weist fiir das Prognosejahr 2020 an dem rot markierten Abschnitt auf einer Gesamtlange
von 52 m eine Uberschreitung des NO,-Jahresmittel-Grenzwertes von +1 ug/m? aus. Die Verkehrsbelas-
tung liegt bei ca. 8.700 Kfz/24h. 13 Anwohner sind von der Grenzwertlberschreitung betroffen.

Folgende lokale MaRnahmen wurden geprift:

Tabelle 62: geprifte MaRnahmen GroRer Burstah

Mafdnahme

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung
(Berticksichtigung einer Ausnah-
mequote von 20%)
Lkw-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer Ausnah-
mequote von 20%)

Priifung

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:
Ausweichrouten sind nicht vorhanden
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.
Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Ausweichrouten sind nicht vorhanden
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Drosselung Ergebnis der verkehrlichen Priifung:
Ausweichrouten sind nicht vorhanden
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Verstetigung Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

(Priifung LSA und ggf. bauliche
Anpassungen, Bushaltestellenver-
legung, Anordnung Einbahnstra-
f3e, Park- und Halteverbote, Lie-
ferzonen)

Einsatz emissionsarmer Busse

Metrobus Linie 3
Buslinie 35

146

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung, der hohen Busfrequenz und der
fehlenden Ausweichstrecken ist kein Verstetigungspotenzial vorhanden
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Ergebnis der Immissionsberechnung:
-2,3 ug/m?



Ergebnis:

Der Einsatz emissionsarmer Busse wird auf dem betroffenen Abschnitt, der eine hohe Busfrequenz auf-
weist, die Belastung schnellstmoglichen auf Grenzwertniveau absenken.

Die verkehrliche Priifung der MaBnahmen Lkw-Durchfahrtsbeschrankung, Dieseldurchfahrtsbeschrankung

und Drosselung ergab, dass diese MaBnahmen aufgrund fehlender Ausweichstrecken nicht geeignet sind.
Ein Verstetigungspotenzial ist auf diesem Abschnitt nicht vorhanden.

Umzusetzende MaRnahme:

- Einsatz emissionsarmer Busse

Bei Umsetzung dieser MalBnahme ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert so schnell wie moglich, spates-
tens im Jahr 2020 sicher eingehalten wird.
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Holstenstral3e

An der HolstenstraRBe wurde fiir das Prognosejahr 2020 eine Uberschreitung des Jahresmittelgrenzwertes
an folgendem StraRBenabschnitt berechnet:
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Die Modellierung weist fiir das Prognosejahr 2020 an diesem Abschnitt auf einer Gesamtlange von 116 m
eine Uberschreitung des NO,-Jahresmittel-Grenzwertes von +2 ug/m? aus. Die Verkehrsbelastung liegt bei
ca. 29.000 Kfz/24h. 243 Anwohner sind von der Grenzwertlberschreitung betroffen.

Folgende lokale MaRnahmen wurden geprift:

Tabelle 63: geprifte MaRnahmen Holstenstralle

Mafdnahme

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung
(Berticksichtigung einer Ausnah-
mequote von 20%)
Lkw-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer Ausnah-
mequote von 20%)

Drosselung

Verstetigung

(Prifung LSA und ggf. bauliche
Anpassungen, Bushaltestellenver-
legung, Anordnung Einbahnstra-
3e, Park- und Haltebeschrankun-
ge, Lieferzonen)

Einsatz emissionsarmer Busse
Metrobus Linie 20, 25
Buslinie 180, 183, 283
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Priifung

Die fiir die Max-Brauer-Allee berechnete Mafinahme ,Dieseldurchfahrts-
beschrankung” fithrt auf dem betroffenen Abschnitt an der Holstenstrafie
zur Minderung der Belastung von -2,7 ug/m>.

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Aufgrund des Netzzusammenhangs mit der Stresemannstrafde und der
Max-Brauer-Allee sind keine Ausweichrouten vorhanden
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Eine Drosselung wurde aufgrund der verkehrlichen Wechselwirkungen

mit der Stresemannstrafde und den dort zu ergreifenden Mafinahmen
verkehrlicherseits nicht berechnet.

Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.
Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Die verkehrliche Situation wird sich lokal durch die vorgesehene Busop-
timierungsmafinahme deutlich verbessern, indem Lieferverkehre nicht

mehr auf dem rechten Abbiegefahrstreifen Richtung Holstenplatz abge-
wickelt werden kdnnen.

Weiteres Verstetigungsotenzial nicht vorhanden.
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Ergebnis der Immissionsberechnung:
-1,7 ug/m?



Ergebnis:

Der Einsatz emissionsarmer Busse sowie die Verstetigung aufgrund der geplanten BusoptimierungsmaR-
nahmen werden die NO,-Belastung ziigig senken. Aufgrund der zusatzlichen Wirkung der Dieseldurch-
fahrtsbeschrankung an der Max-Brauer-Allee auf die HolstenstraRe kann die Belastung schnellstmoglich
auf Grenzwertniveau gesenkt werden, auch unter Beriicksichtigung der geringfligigen Mehrbelastungen
von 0,8 pg/m3 durch die Lkw-Durchfahrtsbeschriankung auf der StresemannstraRe.

Aufgrund des Netzzusammenhangs mit der Stresemannstrale sind Durchfahrtsbeschrankungen und Dros-
selungen fir die Holstenstralle keine geeigneten MalRnahmen, da sie zu Verkehrsverlagerungen in die
Stresemannstralle bzw. Beeintrachtigungen der Verkehrsabwicklung am Knoten HolstenstraBe / Strese-
mannstraBe fihren.

Umzusetzende MaRnahmen:
- Einsatz emissionsarmer Busse

- Verstetigungsmalnahme durch Busoptimierungsumbau
- (Dieseldurchfahrtsbeschrankung auf der Max-Brauer-Allee)

Bei Umsetzung dieser MalRnahmen ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert so schnell wie moéglich, spa-
testens im Jahr 2020 sicher eingehalten wird.
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Bahrenfelder Chaussee

An der Bahrenfelder Chaussee wurde fiir das Prognosejahr 2020 eine Uberschreitung des NO,-
Jahresmittelgrenzwertes an folgendem StraRenabschnitt berechnet:
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Die Bahrenfelder Chaussee ist die Fortsetzung der Stresemannstrafle. Die Modellierung weist fir das

Prognosejahr 2020 an dem rot markierten StraBenabschnitt eine Uberschreitung des NO,-Jahresmittel-

Grenzwertes von +2,1 ug/m?2 aus. Der StraRenabschnitt hat eine Linge von 114 m und eine DTV-Belastung
Folgende lokale MaRnahmen wurden geprift:

von ca. 41.000 Kfz/24h. 202 Anwohner sind von der Grenzwertiiberschreitung betroffen.

150



Tabelle 64: geprifte MaRnahmen Bahrenfelder Chaussee

Mafdnahme Priifung

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung = Ergebnis der Immissionsberechnung:

(Berticksichtigung einer Ausnah- Da die Bahrenfelder Chaussee die Verldngerung der Stresemannstraf3e ist,
mequote von 20 %) wurde die Auswirkung einer Dieseldurchfahrtsbeschrankung auf der
Stresemannstrafe fiir die Bahrenfelder Chaussee gepriift: -4,7ug/m?3.

Lkw-Durchfahrtsbeschrankung Ergebnis der Immissionsberechnung:

(Berticksichtigung einer Ausnah- Da die Bahrenfelder Chaussee die Verlangerung der Stresemannstrafie ist,
mequote von 30 %) wurde die Auswirkung der Mafinahme auf der Stresemannstrafie fiir die
Bahrenfelder Chaussee gepriift: -0,9 ug/m?

Drosselung Ergebnis der Immissionsberechnung:
4.100 Kfz/24h -2,6 ug/m?
Auswirkung:

Keine Grenzwertiiberschreitung durch Ausweichverkehre an anderen
Strafdenabschnitten

Verstetigung (Prifung LSA und Ergebnis der Immissionsberechnung:
ggf. bauliche Anpassungen, Bus- 1 pg/m?

haltestellenverlegung, Anordnung

Einbahnstrafle, Park- und Halte-

verbote, Lieferzonen)

Einsatz emissionsarmer Busse -1,2 ug/m?
Metrobuslinie 2, 3

Ergebnis:

Der Einsatz emissionsarmer Busse und die VerkehrsverstetigungsmalRnahme fiihren zu einer schnellstmog-
lichen Einhaltung des NO,-Grenzwertes. Die seit 2016 installierte verkehrsabhadngige Steuerung fiir den an
den betroffenen StralRenabschnitt angrenzenden Kreuzungsbereich fihrt zu einem besseren Verkehrs-
fluss. Der Verstetigungseffekt dieser MalRnahme bewirkt eine Reduktion auf dem belasteten Streckenab-
schnitt bereits jetzt um -1 pg/m3. Mit dem Einsatz emissionsarmer Busse wird die Belastung um weitere
- 1,2 pg/m3 zuriickgefihrt.

Fir die Bahrenfelder Chaussee wurden die Diesel- und die Lkw-Durchfahrtsbeschrankung nicht isoliert
betrachtet, da der betroffene Streckenabschnitt eine Verlangerung der Stresemannstrale darstellt. Jede
verkehrsbeschrankende MaRBnahme auf der StresemannstraRe hat eine zusatzliche Wirkung auf den Ab-
schnitt der Bahrenfelder Chaussee. So bewirkt die vorgesehene Lkw-Durchfahrtsbeschrankung auf der
Stresemannstrale auch im Abschnitt Bahrenfelder Chaussee eine NO,-Reduktion um 0,9 pg/m3 und fihrt
zur Grenzwerteinhaltung. Weitere verkehrsbeschrankende MaRnahmen (wie z.B. die Drosselung) werden

nicht ergriffen.

Umzusetzende MaRnahmen:
- Verstetigung

- Einsatz emissionsarmer Busse
- (Lkw-Durchfahrtsbeschrankung StresemannstralRe

Bei Umsetzung dieser MalRnahmen ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert so schnell wie méglich, spa-
testens im Jahr 2020 eingehalten wird.
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BernadottestraRe / Hollindische Reihe

Auf der BernadottestraRBe und der Hollindischen Reihe wurde fiir das Prognosejahr 2020 eine Uberschrei-

tung des NO,-Jahresmittelgrenzwertes an folgenden drei Abschnitten berechnet:
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Die Modellierung weist fiir das Prognosejahr 2020 an den rot markierten Abschnitten mit einer Gesamt-
linge von 288 m eine Uberschreitung des NO,-Jahresmittel-Grenzwertes von +1 bis +2,4 ug/m? aus. Die
Verkehrsbelastung liegt zwischen 9.000- 10.000 Kfz/24h. 607 Anwohner sind von der Grenzwertiiber-

schreitung betroffen.

Folgende lokale MaRnahmen wurden geprift:
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Tabelle 65: geprifte MaBnahmen BernadottestralRe / Hollandische Reihe

Mafdnahme

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer Aus-
nahmequote von 20%)

Lkw-Durchfahrtsbeschrankung
(Beriticksichtigung einer Aus-
nahmequote von 20%)
Drosselung

2.100 Kfz/24h

Verstetigung

(Prifung LSA und ggf. bauliche
Anpassungen, Bushaltestellen-
verlegung, Anordnung Einbahn-
strafde, Park- und Halteverbote,
Lieferzonen)

Einsatz emissionsarmer Busse
Metrobuslinie 15

Ergebnis:

Priifung

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Verlagerungseffekte in Elbchaussee und der Klausstrafie. Diese Strafden
weisen bereits Grenzwertiiberschreitungen auf bzw. wiirden durch die
Mafinahme den Grenzwert {iberschreiten.

Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Es gibt keine nennenswerte Lkw-Belastung (ca. 40 Lkw taglich).

Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Ergebnis der Immissionsberechnung:

-1,4 bis -1,6 ug/m?

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Die berechneten Verlagerungseffekte in das umgebende Straflennetz
fithren zu Erhéhungen bestehender Grenzwertiiberschreitungen.
Elbchaussee (+0,3 pg/m? auf 51,7 pg/m?)

Klopstockstrafe (+0,4 pug/m? auf 55,0 ug/m?)

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Verstetigungspotenzial nicht vorhanden.
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Ergebnis der Immissionsberechnung
-1,3 bis -1,5 pug/m?

Mit der Umsetzung der oben beschriebenen Drosselung und dem Einsatz emissionsarmer Busse kann die

Belastung auf diesem Streckenabschnitt schnellméglich auf Grenzwertniveau zurlckgefiihrt werden.

Die berechnete Erhéhung der Grenzwertliberschreitung (bis zu +0,4 ug/m3) an der Elbchaussee und

KlopstockstralRe kann durch geeignete MaRnahmen nicht ausgeglichen werden. Die Erhéhung dort ist

jedoch geringfiigig und liegt im Bereich der Ungenauigkeiten der Modellberechnungen.

Die verkehrliche Priifung ergab, dass auf diesem StraBenabschnitt kein Verstetigungspotenzial vorhanden

ist.

Umzusetzende MaRnahmen:

- Einsatz emissionsarmer Busse

- Drosselung

Bei Umsetzung dieser MalRnahmen ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert so schnell wie méglich, spa-

testens im Jahr 2020 sicher eingehalten wird.
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Elbchaussee/ KlopstockstraRe

Auf den StralRen Klopstockstrale und Elbchaussee wurde fiir das Prognosejahr 2020 an insgesamt vier
Abschnitten eine Uberschreitung des NO,-Jahresmittelgrenzwertes berechnet.
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Die Modellierung weist fiir das Prognosejahr 2020 an den rot markierten StraRenabschnitten eine Uber-
schreitung des NO,-Jahresmittelgrenzwertes von +2,5 bis +14,7 pg/m? aus. Die betroffenen StraBenab-
schnitte haben eine Gesamtlange von 292 m, die DTV-Belastung betrdgt ca. 25.000 Kfz/24h. 287 Anwoh-
ner sind von der Grenzwertlberschreitung betroffen.

Folgende lokale MaRnahmen wurden gepriift:

Tabelle 66: geprifte MaRnahmen Klopstockstralle und Elbchaussee

Maf3nahme Priifung

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer Aus-
nahmequote von 20%)

Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Verlagerungen wiirden aufgrund fehlender Ausweichrouten zur Erhéhung
der Grenzwertiiberschreitungen in der BernadottestrafRe und Holldndischen
Reihe und zur Grenzwertiiberschreitung in der Klausstraf3e fiihren.

Es wurde keine Immissionsberechnung fiir die Einzelmafinahme durchge-
fithrt. Die Abschatzung basiert auf der Berechnung eines Kombinationssze-
narios fiir Dieseldurchfahrtsbeschrankungen in mehreren Strafden.

Das Kombinationsszenario wiirde auf dem betroffenen Abschnitt zu einer

Reduktion um ca. 12 pg/m? fiihren. Allerdings zu erheblichen zusitzlichen

Grenzwertiiberschreitungen z.B. an der Arnoldstrae (um 7 pg/m®) und

zwei zusitzlichen Abschnitten auf der Max-Brauer-Allee (um 9 pg/m?)
fithren.

Lkw-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer
nahmequote von 20%)

Ergebnis der Immissionsberechnung:
Aus-  -0,7 bis -1,6 pg/m3
Die berechneten Verlagerungen in das umgebende Strafiennetz fiithren zu:

Erhohungen der Grenzwertiiberschreitungen Hollandischen Reihe / Ber-
nadottestraRe (um bis zu 0,5 pg/m?)

Verringerung der Grenzwertiiberschreitung Palmaille -0,5 pg/m3
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Mafdnahme Priifung

Drosselung Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

Aufgrund der hohen Grenzwertiiberschreitung und der hohen Hintergrund-
belastung miisste der Streckenabschnitt sehr stark gedrosselt werden (ca.
Halbierung des Verkehrs)

Der Verkehr wiirde sich auf die von Grenzwertiiberschreitungen betroffe-
nen Parallelstrecken verlagern (Bernadottestrafde / Holldndische Reihe,
Klausstrafe) oder durch Ottensen ,drangeln®.

Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Verstetigung Ergebnis der verkehrlichen Priifung:

(Prifung LSA und ggf. bauliche Verstetigungspotenzial nicht vorhanden
Anpassungen, Bushaltestellen- Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.
verlegung, Anordnung Einbahn-

strafde, Park- und Halteverbote,

Lieferzonen)

Einsatz emissionsarmer Busse Ergebnis der Immissionsberechnung
-0,2 bis -0,5 pug/m?

Ergebnis:

Der Einsatz emissionsarmer Busse leistet mit einer berechneten Wirkung von 0,2-0,5 ug/m? einen Beitrag
zur Senkung der Belastung auf den Streckenabschnitten. Die MaRnahme ist geeignet und verhaltnismaRig
und wird ergriffen, um die Belastung schnellstmoglich auf Grenzwertniveau zu senken. Nach Abwagung

aller Belange ist die Umsetzung weiterer gepriifter MaBnahmen nicht verhaltnismaRig.

Die verkehrliche Priifung ergab, dass auf diesem StraRenabschnitt kein Verstetigungspotenzial vorhanden
ist. Weder eine Dieseldurchfahrtsbeschréankung, noch eine Lkw-Durchfahrtsbeschriankung oder eine Dros-

selung sind verhdltnismaRige Mallnahmen.

In der Elbchaussee / KlopstockstraRe liegen spezielle verkehrliche Rahmenbedingungen vor. Es handelt
sich um die Hauptverbindungsstrecke nach Othmarschen und Blankenese. Mogliche Ausweichrouten wa-
ren die nordlich gelegene StraRe Holldndische Reihe / Bernadottestrale oder die ArnoldstraRe / Klaus-
straRe. Alle StraRen sind ebenfalls von Grenzwertiiberschreitungen betroffen bzw. wiirden den Grenzwert
dann lberschreiten.

Etwaige EinzelmaBnahmen wurden deshalb nicht fir die Elbchaussee / KlopstockstraBe berechnet, da

ansonsten die genannten Strallen von erheblichem Mehrverkehr betroffen waren.

Verkehrlicherseits wurde ein Kombinationsszenario berechnet fiir alle Streckenabschnitte, fir die eine
Dieseldurchfahrtsbeschrankung geprift wurde. Fur die Elbchaussee / KlopstockstraRe ist aufgrund der
potenziell wahrscheinlichen Ausweichrouten dieses Szenario sehr relevant. Bei der Dieseldurchfahrtsbe-
schrankung wirde eine kombinierte Betrachtung der genannten Strallen zu erheblichen zusétzlichen
Grenzwertliberschreitungen z.B. an der Arnoldstrale und zwei zusatzlichen Abschnitten auf der Max-
Brauer-Allee fiihren. Eine Dieseldurchfahrtsbeschrankung auf allen drei Parallelrouten ware verkehrlich
unzumutbar, weil sich der Verkehr dann durch WohnstralRen in Ottensen , dréangeln” wiirde. Eine Diesel-
durchfahrtsbeschrankung nur auf der Elbchaussee ist somit nicht verhaltnismaRig, weil Ausweichrouten
von deutlicher Mehrbelastung betroffen waren, die schon Grenzwertiiberschreitungen aufweisen. Eine
Dieseldurchfahrtsbeschrankung zusatzlich auf den Ausweichrouten wiirde diverse neue Grenzwertiiber-

schreitungen erzeugen und verkehrlich zu chaotischen Zustanden fiihren.
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Diese Argumentation kann auf die Themen Lkw-Durchfahrtsbeschrankung und Drosselung (bertragen
werden, nur dass die Effekte jeweils nicht so stark waren, da nicht so viel Verkehr verlagert werden wirde.
Bei keiner der genannten MafRnahmen tritt ein Zustand ein, bei dem mehr Bewohner von Grenzwertuber-
schreitungen entlastet werden kénnen ohne gleichzeitig andernorts Betroffene entweder noch starker

oder ganzlich neu mit Grenzwertliberschreitungen zu belasten.

Der Anteil der verkehrlichen Zusatzbelastung auf diesen Abschnitten ist jeweils geringer als 25 %, d.h. der
Anteil der Hintergrundbelastung an der Hohe der Gesamtbelastung betrdgt mehr als 75 %. Daher sind
zusatzliche MaRRnahmen erforderlich, die speziell die hohe Hintergrundbelastung senken (s. auch Ausfiih-

rungen zu GroRe ElbstraBe, Neumdihlen, Palmaille).

Umzusetzende MaRnahme:
- Einsatz emissionsarmer Busse

Bei Umsetzung dieser MaRnahme ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert so schnell wie moglich, spates-

tens im Jahr 2025 sicher eingehalten wird.
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GroRe Elbstralle, Neumiihlen, Palmaille

Auf den Straen Palmaille, GroRen Elbstrale und Neumiihlen wurden fiir das Prognosejahr 2020 Uber-

schreitungen des NO,-Jahresmittelgrenzwertes berechnet.
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Die Modellierung weist fir das Prognosejahr 2020 an rot markierten Abschnitten in einer Gesamtlange
von 439 m die Uberschreitung des NO,-Jahresmittel-Grenzwertes von +1,2 bis +5,6 ug/m? aus. Die Ver-
kehrsbelastung auf der Palmaille betragt ca. 18.000 Kfz/24h, die GroRe Elbstrale und Neumihlen weisen
eine Belastung von ca. 8.000 bis 10.000 Kfz/24h auf. Insgesamt 364 Anwohner sind von der Grenzwert-

Gberschreitung betroffen.

Palmaille: 41,2 pg/m3 / 145 Anwohner
GroRe ElbstraRe: 42,5 pg/m?3/ 21 Anwohner
Neumuhlen: 43,3 — 45,6 pg/m3 / 198 Anwohner

Die GrolRe ElbstralRe ist gewerblich gepragt und bildet die westliche Zufahrt zum Fischereihafen und dem

Kreuzfahrtterminal Altona mit (iberwiegend Anliegerverkehren.

Neumiihlen ist eine Stichstrae mit Wendeplatz. Sie endet am Fahranleger Neumiihlen/Ovelgdnne und
dem Museumshafen, an den sich der Abschnitt des Ovelgénner Elbstrandes anschlieRt. Die Hohe der Be-
troffenenzahlen umfasst im Wesentlichen die Bewohner des dort gelegenen Einzelgebdudes des Augusti-

nums, das mit seinen 12 Etagen das Umfeld pragt.

Die Palmaille ist im betroffenen Abschnitt geprdgt von beidseitiger Bebauung. Der direkt angrenzende
Knotenpunkt dient der Verkehrssteuerung in Richtung Klopstockstrale sowie der Zufahrt zum Bereich

Fischereihafen und zum Altonaer Zentrum.

Der Anteil der verkehrlichen Zusatzbelastung auf diesen Abschnitten ist jeweils geringer als 20 %, d.h. der
Anteil der Hintergrundbelastung an der Hohe der Gesamtbelastung betragt mehr als 80 %. Fir die betref-
fenden Abschnitte wurden deshalb lokale verkehrsbezogenen EinzelmaBnahmen wie Durchfahrtsbe-
schrankungen, Drosselung und Verstetigung verkehrlich nicht geprift. Neumihlen und GroRe Elbstralie

weisen liberwiegend Anliegerverkehre auf.
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Folgende lokale MalRnahmen wurden gepriift:

Tabelle 67: geprifte MaRnahmen Palmaille, GroRRe ElbstraBe, Neumihlen

Mafdnahme

Diesel-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer Ausnah-
mequote von 20%)

Lkw-Durchfahrtsbeschrankung

(Berticksichtigung einer Ausnah-
mequote von 20%)

Drosselung

Verstetigung

Priifung

Keine der verkehrlichen Priifung, da hoher Anteil Hintergrundbelastung

Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Keine der verkehrlichen Priifung, da hoher Anteil Hintergrundbelastung

Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt
Die berechnete Lkw-Durchfahrtsbeschrankung Klopstockstrafde / Elb-
chaussee verringert die Belastung Palmaille um -0,5 ug/m?

Keine der verkehrlichen Priifung, da hoher Anteil Hintergrundbelastung
Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.

Keine der verkehrlichen Priifung, da hoher Anteil Hintergrundbelastung

Keine Immissionsberechnung durchgefiihrt.
(Prifung LSA und ggf. bauliche
Anpassungen, Bushaltestellenver-
legung, Anordnung Einbahnstra-
f3e, Park- und Halteverbote, Lie-
ferzonen)

Einsatz emissionsarmer Busse
Buslinien 111, 112, 288

Ergebnis der Immissionsberechnung:
-0,1 bis -0,5 ug/m?

Ergebnis:

Der Einsatz emissionsarmer Busse leistet mit einer berechneten Wirkung von 0,1-0,5 ug/m?3 einen Beitrag
zur Senkung der Belastung auf den Streckenabschnitten. Die MaRRnahme ist geeignet und verhaltnismaRig
und wird ergriffen, um die Belastung schnellstméglich auf Grenzwertniveau zu senken. Nach Abwagung

aller Belange ist die Umsetzung weiterer gepriifter MaBnahmen nicht verhaltnismaRig.

Verkehrsbeschrankende oder verstetigende MaRRnahmen sind nicht geeignet. Insbesondere die Verkehre
auf Neumihlen und der GroRen ElbstralRe sind v.a. Anliegerverkehre (Belastung von ca. 8.000 bis 10.000
Kfz/24h). Trotz einer DTV Belastung von ca. 18.000 Kfz/24h ist der Anteil der verkehrlichen Zusatzbelas-
tung auch in der Palmaille geringer als 20%. Dem steht die hohe modellierte Hintergrundbelastung gegen-
tber.

Daher sind weitere MaRnahmen erforderlich, die speziell die hohe Hintergrundbelastung senken. Neben
den in MaRnahmenpaket 7 (Hafenverkehrslogistik) und MaRnahmenpaket 8 (Schifffahrt) quantifizierten
EinzelmalRnahmen werden derzeit bereits weitere Planungen forciert und MaBnahmen umgesetzt. Dies
sind z.B. die Nutzung von , PowerPacs” zur alternativen Energieversorgung von Containerschiffen sowie
das neue Bonus/Malus-System beim Hafengeld. Diese beiden MaRnahmen stehen kurz vor der Umset-
zung. lhre Wirkung ist noch nicht quantifiziert.

Weiterhin werden der Aufbau der LNG-Infrastruktur und die Férderung von Landstromversorgungen die
Hintergrundbelastung im Hafengebiet und an den angrenzenden Stadtteilen weiter verringern.

Die Planung hafenbezogener MalRnahmen muss beriicksichtigen, dass der Hamburger Hafen als groRter
deutscher Seehafen fiir die Versorgungssicherheit nicht nur der Metropolregion, sondern auch groRer
Teile Mittel- und Osteuropas von grofRer Bedeutung ist. Die Schiffsemissionen werden groRtenteils von

international verkehrenden Containerschiffen am Liegeplatz emittiert. Die Verkirzung der Liegezeiten
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durch die hohe Effizienz des Umschlags tragt dazu ebenso bei wie Anreizsysteme an Schiffseigner zum
Einsatz emissionsarmer Technologien. So greifen die flr die Schifffahrt international vereinbarten Regeln
auf Ebene der IMO und der EU mit Vorgaben zur Qualitdt des verwendeten Kraftstoffes oder der Forde-
rung von Landstrom und alternativer Energieversorgung.

Die im direkten Einflussbereich Hamburgs stehenden Mdoglichkeiten wurden bereits ergriffen und sind in
den MaBnahmenpaketen benannt. So werden Schlepper, Lotsenbote und Binnenschiffe seit vielen Jahren
mit Landstrom versorgt. Das Hamburg-interne Flottenmanagement hat das Ziel, mit einer regelmaRigen
Modernisierung der Flotte einen deutlichen Beitrag zu Emissionsreduktion zu tragen, der weit Gber die
rechtlichen Vorgaben hinausgeht.

Umzusetzende MaRnahme:
- Einsatz emissionsarmer Busse

Bei Umsetzung dieser MaRnahme ist damit zu rechnen, dass der Grenzwert so schnell wie moglich, spates-
tens im Jahr 2025 eingehalten wird.
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7.3 Weitere gepriifte MaBnahmen ohne Quantifizierung

7.3.1 Biirgerticket

Im Zuge der Fortschreibung des Luftreinhalteplans wurde hinterfragt, ob die Einfuhrung eines Blrgerti-
ckets eine zielfiihrende MalRnahme sein kénnte. Ein ,Blrgerticket” bedeutet, dass alle Einwohner oder
Haushalte eines bestimmten Gebietes einen obligatorischen, monatlichen Kostenbeitrag entrichten. Im

Gegenzug erhalten sie ein Ticket, mit dem sie alle 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen konnen.

Von einem Biirgerticket versprechen sich einige einen starken Anstieg der Fahrgastzahlen. Allerdings wa-
ren (selbst mittelfristig) die Moglichkeiten begrenzt, die notwendigen Kapazitdten fir einen solchen
sprunghaften Anstieg bereitzustellen. Seit Jahrzehnten werden die HVV-Kapazitdaten kontinuierlich ausge-
baut. Dies schlagt sich in kontinuierlich steigenden Fahrgastzahlen nieder. Fir einen wesentlich starkeren
Ausbau sind allerdings weder die finanziellen Rahmenbedingungen gegeben, noch wadre die mit dem Aus-

bau einher gehender Baustellentatigkeit mit Ricksicht auf die Lebensfahigkeit der Stadt umsetzbar.

Zweifelhaft ware ferner, ob die Qualitatssicherung gleichermallen moglich bliebe. Derzeit werden die
Fahrgeldeinnahmen gemaR der tatsachlichen Nutzung auf die einzelnen Verkehrsunternehmen aufgeteilt.
Dies ist ein hoher Anreiz fir gute Qualitat, sowohl technisch als auch im Personalbereich. Die Ablésung
dieses Prinzips durch garantierte Zahlungen bei einer Nachfragesteigerung Gber das eigentlich Machbare

hinaus wirde jeden wirtschaftlichen Anreiz zum Qualitdtserhalt nehmen.

Grundsatzlich weisen Erkenntnisse aus der Mobilitatsforschung darauf hin, dass der Preis bei der Ver-
kehrsmittelwahl nur eine untergeordnete Rolle spielt. Handlungsleitend fiir den Einzelnen sind vielmehr
die Kriterien Zeit und Komfort/Bequemlichkeit. Fiir den OPNV bedeutet dies, dass er attraktiver wird,
wenn das Angebot hinsichtlich Fahrzeit und Qualitdt optimiert wird. Diese Strategie verfolgt der Hambur-

ger Verkehrsverbund seit Jahrzehnten.

Zusatzlich zu diesen inhaltlichen Argumenten gibt es auch rechtliche Bedenken an der Einfiihrung eines
Burgertickets. Das Bundesverwaltungsgericht stellt hohe Anforderung an Bezahlsysteme, die jeden tref-
fen: ,Kann der Einzelne [...] frei dariiber entscheiden, ob er eine Leistung in Anspruch nimmt, muss fest-
stehen, dass die Mitglieder eines abgegrenzten Personenkreises von der angebotenen Nutzungsmaoglich-
keit nahezu geschlossen Gebrauch machen. Daher ist es ausgeschlossen, Vorzugsleistungen bereits fir die
Bereitstellung [...] des 6ffentlichen Personennahverkehrs zu erheben, fiir deren weitest gehende Inan-
spruchnahme durch alle angesprochenen Personen sich keine tragfahige tatsachliche Grundlage fin-
det” (BVerwG, Urteil vom 18.3 2016 — 6C 6/15-, juris).

Grundsitzlich werden MaRnahmen, die den OPNV stérken, durch die Freie und Hansestadt Hamburg be-

griRt. Das Burgerticket stellt allerdings aus ihrer Sicht keine geeignete MaRnahme dar.

7.3.2 Nachriistung von Euro-V-Bussen durch Optimierung der SCR-Filter

Alle Busse mit Euro-V-Norm, die in Hamburg verkehren, sind mit SCR-Filtertechnik ausgestattet. Der Be-
griff SCR steht fiir selektive katalytische Reduktion und bezeichnet eine Technik zur Reduktion von Stick-
oxiden in Abgasen von Verbrennungsmotoren. Laut Herstellerangaben muss fiir die ordnungsgemalie
Funktion des SCR-Systems eine mittlere Katalysatortemperatur von mindestens 200°C vorliegen. Bei zu
geringen Abgastemperaturen kann es hingegen zu erhohten NO,-Emissionen kommen, da die benétigte
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Reaktionstemperatur fir die Umwandlung von Stickoxiden in elementaren Stickstoff und Wasser mittels
Harnstoff (Tragermittel AdBlue) nicht erreicht wird. Im Rahmen der Fortschreibung des LRP sollte unter-
sucht werden, ob die bendétigten Abgastemperaturen auch im Innenstadt-Betrieb erreicht werden. Falls
nicht, sollte weiterhin geklart werden, ob ggf. durch technische Nachriistung der SCR-Technik die NO,-
Emissionen reduziert werden kénnen.

Hierzu wurden durch die Hamburger Hochbahn AG (HHA) und die VHH die Abgastemperaturen auf repra-
sentativen Routen mit Innenstadtstrecken erfasst und ausgewertet. Die Daten wurden als Tagesganglinien

zur Verfligung gestellt. Folgende Randbedingungen wurden bei der Untersuchung beachtet:

e Die Reprasentativitat der ausgewahlten Linien fiir das Hamburger Bedienungsgebiet wurde si-
chergestellt, indem die untersuchten Linien im typischen Bedienungsgebiet der jeweiligen Be-
triebshofe lagen und aufgrund ihrer Lange und ihres Fahrgastaufkommens einen nicht unerhebli-
chen Anteil an der Gesamtnachfrage der jeweiligen Busunternehmen abdeckten. Zudem queren
sie viele verschiedene Verkehrsknotenpunkte und spiegeln somit das typische Verkehrsaufkom-
men und die Staugefahr im innerstadtischen Hamburger StraRennetz wider. Die einzelnen Stre-
ckenabschnitte wurden wahrend einer Messung mehrmals je Richtung befahren. Die Verkehrs-
qualitat war im Tagesverlauf unterschiedlich.

e Die gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeiten weichen um maximal 10 % von den Fahrge-
schwindigkeiten ab, die sich rechnerischen aus den Fahrplanzeiten der Linien ergeben. Somit
konnen die Fahrtenverldaufe ebenfalls als reprasentativ angesehen werden.

e Die Datenauslesung erfolgte aulRerhalb der Hamburger Schulferien in der KW 12 (21.-24.03.2016)
um den Ublichen Stadtverkehr inklusive an- und abschwellenden Berufsverkehr zu berticksichti-
gen, da es in den Ferien haufig zu einem geringeren Verkehrs- und Fahrgastaufkommen im Be-
rufsverkehr kommt.

e Die meteorologischen Randbedingungen waren mit Temperaturen zwischen leichtem Frost am
Morgen mit -3 °C und 11 °C am Tage sowie stellenweise leicht feuchtem, schnee-und eisfreien
StraRenbelag ebenfalls reprasentativ fir Hamburg.

Im Ergebnis zeigte sich, dass ausgenommen der Startphasen mit kaltem Motor sowie unmittelbar nach
Pausenzeiten, die Abgastemperaturen lber der erforderlichen Temperatur von 200°C lagen. Des Weiteren
liegt der AdBlue-Verbrauch der HOCHBAHN-Flotte in der liblichen Verbrauchsspanne fiir Nutzfahrzeuge
bzw. wurde die ordnungsgemaRe AdBlue-Einspritzung nachgewiesen. Hieraus ldsst sich ableiten, dass die

Optimierung des SCR-Systems durch Nachriistung in Hamburg nicht erforderlich ist.

7.3.3 Alternative Kraftstoffe

Ein wesentlicher Baustein zur Reduzierung der Stickoxidemissionen ist die Verkleinerung des Anteils von
Dieselfahrzeugen in der Flottenzusammensetzung zugunsten von emissionsarmeren Antrieben. Der Ham-
burger Senat ergreift daher zahlreiche MaBnahmen, um die Flottenanteile von emissionsarmen und emis-

sionsfreien Fahrzeugen zu erhéhen (vgl. MaBnahmenpakete , Elektromobilitat” und ,Stadt als Vorbild“).

Neben Elektrofahrzeugen konnen jedoch auch mit alternativen Kraftstoffen betriebene Fahrzeuge deutlich
geringere Emissionen aufweisen als konventionelle Dieselfahrzeuge. Daher wurde im Rahmen der Fort-
schreibung des Luftreinhalteplans geprift, inwieweit der Einsatz bzw. die Férderung alternativer Kraftstof-
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fe in Hamburg geeignete MaRnahmen zur Reduktion der NO,-Belastung darstellen konnten. Betrachtet
wurden die Kraftstoffe Gtl (Gas to Liquid), Erdgas und HVO (Hydrated Vegetables Qils).

Gas to Liquid (GtL)

Shell GtL Fuel ist ein innovativer Dieselkraftstoff, der aus Erdgas hergestellt wird. Laut Herstellerangaben
liegt der Vorteil in seinen gegenilber konventionellem Diesel geringeren Emissionen, vor allem Stickoxiden
(NO,) und Feinstaub. Dariiber hinaus hat GtL weniger Schwefelanteile als herkémmlicher Diesel. Als weite-
rer Vorteil wird herstellerseitig herausgestellt, dass der Einsatz des Kraftstoffes zu einer Verringerung von
Motorenlarm fiihren kann.

Ein Nachteil von GtL ist sein Preis. Bei Bussen liegt der aktuelle Mehrpreis bei iber zehn Cent je Liter. Der
Einsatz von GtL verursacht bei den HADAG-Schiffen sogar Treibstoffmehrkosten von 25 bis 30 Prozent, da

herkémmlicher Diesel entsprechend den gesetzlichen Vorgaben derzeit steuerbefreit ist.

Bisher wurde GtL bei zwei deutschen Verkehrsunternehmen erprobt. Im Ergebnis zeigten sich geringere
Emissionen, vor allem bei NO, (zwischen 7 bis zu 17 %), allerdings stieg der Kraftstoffverbrauch um bis zu
funf Prozent. Die Reduzierung von Emissionen variiert je nach Einsatzgebiet und MotorengrofRe etc. Der

Emissionsvorteil von GtL ist bei Bussen auf die Busse mit der Euro-V-Norm (oder schlechter) begrenzt.

Der Einsatz von GtL in Hamburg wirde eine Priifung durch die Hochbahn voraussetzen, um einen eventu-
ellen spateren Betrieb abzusichern und eine Datengrundlage fiir kiinftige Evaluationen zu schaffen. Aller-
dings hat die HOCHBAHN die notwendige Freigabe zum Einsatz von GtL bei den Fahrzeugherstellern mit
den gréRten Anteilen an ihrer Euro-V-Busflotte (EvoBus und MAN) nicht erreichen kénnen. Damit ware die
Nutzung von GtL auch hinsichtlich eventueller Garantieanspriiche und wirtschaftlicher Folgen aus dem
Verlust derselben risikobehaftet.

Der Einsatz von GtL fiihrt zu Vorteilen bei den Emissionen von Bussen der Euro-V-Norm bzw. schlechter.
Da diese Busse aber mittelfristig durch Euro-VI-Fahrzeuge ersetzt werden, werden die Emissionsvorteile
damit sukzessive ebenfalls und ohne Mehrkosten erreicht. Vor diesem Hintergrund ist ein Einsatz von GtL

nicht verhaltnismaRig, da insbesondere mit einem hohen wirtschaftlichen Aufwand und Risiko verbunden.

Bei allen Schiffen der HPA wird GtL hingegen bereits eingesetzt (vgl. Kapitel 7.1.8).

Erdgas

Erdgas ist als alternativer Kraftstoff bereits seit Mitte der 1990er Jahre serienmaRig im Einsatz, dennoch
gibt es bisher keine starke Verbreitung auf dem Markt. Der Bestand an Erdgasfahrzeugen stagniert bun-

desweit auf einem sehr niedrigen Niveau (0,18 % am Gesamtbestand bei Pkw). Griinde hierfir sind u.a.:

- die Hersteller bieten nur eine begrenzte Auswahl an Fahrzeugen an,
- die Anzahl an Erdgas-Tankstellen ist gering,
- die bundesweite ErmaRigung der Energiesteuer lduft am 31.12.2018 aus. Eine Weiterfiihrung ist

zwar vorgesehen, steht jedoch noch nicht fest.

Erdgasfahrzeuge haben geringere Stickoxid-Emissionen als Dieselfahrzeuge, emissionsseitig sind sie mit
Benzinfahrzeugen gleichzusetzen. Eine deutliche Steigerung der Flottenanteile von Erdgasfahrzeugen
koénnte bei gleichzeitiger Abnahme der Anteile von Dieselfahrzeugen zu einer Verminderung der lokalen
Stickoxidemissionen fiihren. Gleiches gilt jedoch bei einer Steigerung der Flottenanteile von Benzinfahr-
zeugen.
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Das entscheidende Instrument bei der Emissionsberechnung von Kraftfahrzeugen, das HBEFA (Handbuch
fir Emissionsfaktoren), enthalt aufgrund seiner geringen Verbreitung keine Emissionsfaktoren fir Erdgas-
fahrzeuge. In Wirksamkeitsmodellierungen werden sie deshalb emissionsseitig mit Benzinfahrzeugen

gleichgesetzt.

Ein Hamburger Férderprogramm speziell fiir Erdgasfahrzeuge ware mit Blick auf eine nennenswerte kurz-
bis mittelfristige NO,-Einsparung nur dann zielfiihrend, wenn dadurch eine breite Substitution von Diesel-
Pkw erfolgen wiirde. Um die oben genannten Hemmnisse fiir den Nutzer auszugleichen und Erdgasfahr-
zeuge als attraktive Alternative zum Dieselfahrzeug in Hamburg herauszustellen, misste die Forderung
pro Fahrzeug erheblich sein. Weiterhin sind neben finanziellen und praktischen auch emotionale Hemm-
nisse zu beachten. Dies betrifft insbesondere Sicherheitsaspekte. Eine Férderung fir Benzinfahrzeuge
hatte emissionsseitig die gleiche Wirkung.

In der Abwagung erscheint es sinnvoller, sich auf die Férderung von zukunftweisender emissionsfreier
Elektromobilitdat zu konzentrieren.

Im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge wird Erdgas in verfliissigter Form als LNG eingesetzt. Hier steht
die Entwicklung jedoch noch weit am Anfang. Derzeit priift die HPA verschiedene Standorte im Hamburger
Hafen zum Aufbau einer LNG Tankstellen-Infrastruktur und arbeitet an einer Kooperation mit der Auto-
mobilindustrie. Ziel ist, eine Infrastruktur im norddeutschen Raum mit finf bis sieben Tankstellen fir ca.
150 LNG-Lkw in den Jahren 2017 bis 2018 zu errichten. Eine Berlcksichtigung dieser Plane konnte im
Rahmen der Wirksamkeitsermittlung zur Fortschreibung des Luftreinhalteplans nicht erfolgen.

Biokraftstoff aus hydriertem Pflanzendl (HVO)

Die als HVO (Hydrotreated Vegetable Oils) bezeichneten Biokraftstoffe werden zum Teil aus Abféllen, zum
Teil auch aus der landwirtschaftlichen Primarproduktion gewonnen. Pilotprojekte mit diesen Kraftstoffen
sind z. B. beim Flughafen Hamburg positiv hinsichtlich Mitteleinsatz und Wirkung verlaufen, so dass dort
der gesamte Dieseleinsatz substituiert wird (vgl. Kapitel 7.1.9 Stadt als Vorbild). Die begleitenden Untersu-
chungen erfolgten bisher vor allem im Hinblick auf CO,-Bilanzen und Partikelanzahl. Eine Quantifizierung
der NO,-Reduktionspotenziale ist daher aktuell nicht moglich.

Die Verwendung alternativer Kraftstoffe zur Eigenbetankung betrieblicher Flotten in Hamburg ist ein Bei-
trag zur Verbesserung der Luftqualitat. Die aktuellen Entwicklungen bei alternativen Kraftstoffen werden
beobachtet und ggf. weitere sinnvolle Pilotprojekte initiiert. Eine breite Forderung von alternativen Kraft-

stoffen im gesamten Kfz-Bereich ist derzeit nicht realisierbar.

7.3.4 Haltverbote und Einbahnstrafen

StraRenverkehrliche MaRnahmen liegen in der Regelungskompetenz der Freien und Hansestadt Hamburg
und sind somit in die Uberlegungen zur Luftreinhalteplanung mit einzubeziehen. Im Kapitel 7.2 ist aufge-
fihrt, welche rechtlich moglichen MalRnahmen vom Immissionsgutachter quantifiziert wurden.

Eine MaRnahme ,,absolutes oder eingeschranktes Halteverbot” kann im Zusammenhang mit der Luftrein-
haltung insbesondere relevant sein, wenn sie zu einer Verstetigung des Verkehrs und damit zu einer Redu-
zierung der Emissionen fihrt. Gleiches gilt fir eine EinbahnstraBenregelung analog dem Modell in der
SierichstraBe mit wechselnder Fahrtrichtung oder einer dauerhaften Regelung. Diese rechtlich moglichen
MafRnahmen wurden fachlich gepriift.
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Haltverbote

Im Stadtstrallensystem haben die meisten Straen auch eine ErschlieBungsfunktion. Sie gewadhrleisten den
Zugang zu den angrenzenden Fldchen und dortigen Nutzungen fur die WohnerschlieBung, die Entsorgung
oder zum Laden & Liefern. Halte- und Parkvorgange sind damit in den meisten Fallen unerlasslich. Sie
flihren jedoch zum Teil zu fur den Verkehrsfluss unerwiinschten Effekten wie dem Parken in zweiter Reihe.
Bei der in einem stadtischen Umfeld gegebenen und ,natiirlichen” Nutzung von Grundstiicken entlang von
StraRen ist es grundsatzlich nicht moglich, jedwede Form einer Mitnutzung des jeweiligen 6ffentlichen
Strallenbereichs im unmittelbaren Umfeld von einer Inanspruchnahme auszuschlieRen. Den Grundeigen-
timern steht grundsatzlich ein Recht zu, Teile der StralRe fiir ihre Zwecke im Sinne der Zweckbestimmung
mit zu nutzen. Zufahrtsbeschrankungen (z. B. Ausschluss von Gehwegiiberfahrten) und andere Beschran-
kungen wie z. B. Halte- und Parkverbote sind strenggenommen ganz bestimmten StraBenarten wie z. B.
Autobahnen vorbehalten, die straBenrechtlich entsprechend zu widmen bzw. im Vorlauf planungsrechtlich

entsprechend festzusetzen sind.

Beschrdankungen im Sinne von Halteverboten bzw. Parkverboten sind somit rechtlich und auch politisch
nur schwer umzusetzen. Bei Grundstiicksnutzungen, insbesondere entlang wichtiger Hauptverkehrsstra-
RBen, wo derartiges hinsichtlich einer Verbesserung des Verkehrsflusses angedacht werden kénnte, muss
eine Inanspruchnahme der StraRenverkehrsflache fur Lieferzwecke, die Entsorgung, Bau- und Instandset-
zungsarbeiten (z. B. Baustofflieferungen) immer noch moglich sein. An Hauptverkehrsstralen dient hierzu
beispielsweise die Anordnung von Ladezonen. In der Praxis werden diese zum Teil zweckentfremdet und
von Dauerparkern belegt. Eine geeignete MaRnahme z. B. zur Vermeidung des Parkens in zweiter Reihe
kann im konkreten Einzelfall darin bestehen, den Parkraum konsequent zu lberwachen. Sofern es die
ortlichen Gegebenheiten zulassen, kann eine Ausweitung von Ladezonen eine geeignete MaRBnahme sein.
Die Kontrolle erfolgt durch das Parkraummanagement, das bereits im MaRBnahmenpaket 3 enthalten ist

und mit diesem quantifiziert wurde (siehe Kapitel 7.1.3).

EinbahnstraBenregelungen

Wie im vorherigen Kapitel beschrieben, hat das stadtische Straennetz nicht nur eine Verbindungsfunkti-
on, sondern dient in erster Linie der ErschlieBung der jeweils angrenzenden Nutzungen. Dem steht eine
EinbahnstralRenregelung entgegen, da dadurch die Orientierung und die direkte Erreichbarkeit, im Kfz- wie
auch im straBengebundenen 6ffentlichen Verkehr, erheblich erschwert wird und regelmaRig Umwegfahr-
ten erzwungen werden, die zu einer deutlichen Erhéhung der Verkehrsleistung, d.h. mehr Schadstoffemis-

sionen fuhren.

EinbahnstralRen an sich fiihren nicht automatisch zu einer Verstetigung im Verkehrsfluss, da auch in Ein-
bahnstraRensystemen die jeweiligen Storeinfliisse fiir einen stetigen Verkehrsfluss nicht unterbunden

werden kénnen (z. B. Baustellen, Ein-/Ausparkvorgiange usw.).

Insbesondere Radialstrecken mit hohem Verkehrsaufkommen sind in der Regel durch ausgepragte Last-
richtungen (vormittags stadteinwarts, nachmittags stadtauswarts) gekennzeichnet. Gerade in diesen Fal-
len, aber auch im Falle ausgeglichener Lastrichtungsverteilungen erfordert die Einrichtung von Einbahn-
strallen eine Neuordnung der Verkehrsabwicklung im umgebenden Netz, um die jeweilige Gegenrichtung
einer EinbahnstralRe tiber andere Routen zu fiihren. Hierflir miissen wiederum ausreichende Netzkapazita-
ten vorhanden sein. Die Umverteilung hatte vor allem Mehrbelastungen auf anderen StraRRen, ggf. in ge-
schitzten Bereichen, zur Folge.
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In beengten Stralenraumsituationen, wie z. B. in historischen Stadtgrundrissen oder dichtbebauten Alt-
bauquartieren stellen Einbahnstrallen eine verkehrsplanerische ,Notlésung” zur ErschlieBung dar. Zur
Verflissigung des Verkehrs werden sie auch gelegentlich auf Radialstrecken mit ausgepragten Lastrichtun-
gen bzw. bei stark ,kommunizierenden Rohren” (z. B. NordkanalstraRRe, SpaldingstraRRe) eingesetzt. In
einem solchen Fall erméglichen Einbahnstrallen eine Steigerung der Leistungsfahigkeit sowie eine schnel-
lere Fahrweise. Letzteres ist im innerstadtischen StraBenverkehr im Hinblick auf Verkehrssicherheitsaspek-

te nachteilig.

In den meisten Fallen wiirde die Einrichtung einer Einbahnstrale in einem Stadtstralensystem mit einem
wesentlichen Aufwand fir stralenbauliche und straBenverkehrstechnische Anpassungen verbunden sein.
Diese reichen von der geometrischen Anpassung von Knotenpunkten und Strecken Uber die Lichtsignal-
technik bis hin zu baulichen und betrieblichen MaBnahmen des OPNV.

Die genannten Argumente zeigen, dass die Einfiihrung einer Einbahnstrale im Zusammenhang der Luft-

reinhalteplanung nur im seltenen Einzelfall eine geeignete Malnahme darstellen kann.

7.3.5 Stadtgriin

In 2014 hat Hamburg eine umfassende Griindachstrategie ins Leben gerufen. Deren Ziel ist es, mindestens
70 Prozent sowohl der Neubauten als auch der geeigneten zu sanierenden, flachen oder flach geneigten
Dacher zu begriinen. Bis 2019 fordert die Behorde fiir Umwelt und Energie den Bau von Grinddchern mit
drei Millionen Euro. Damit wird insbesondere ein wichtiger Beitrag geleistet zur Anpassung an den Klima-
wandel bei andauernder Verdichtung und Weiterentwicklung der kompakten Stadt. Die Zunahme begriin-
ter Dacher oder auch Fassaden kann sich in der verdichteten inneren Stadt durch Feinstaubbindung, Ver-
stoffwechselung von Luftschadstoffen und durch Sauerstoffproduktion auch positiv auf die Luftqualitat
auswirken. In StraRenabschnitten mit hoher Feinstaubbelastung kann die Begriinung und auch ubrige
Biomasse, durch Bindung von Feinstaubpartikeln und in sehr geringem Male auch von Stickstoffdioxid, die
lufthygienische Situation insgesamt verbessern. (Pugh, et al., 2012) Feinstdube ballen sich auf Blattern zu
nicht lungengdngigen groReren Partikeln zusammen und gelangen Uber die jdhrliche Erneuerung des
Griunvolumens in physikalisch und chemisch veranderter Form in den Stoffkreislauf. (Ottelé, et al., 2011);
(Sternberg, et al., 2010)

Stadtgriin kann jedoch auch als Luftaustausch-Barriere wirken. So kénnen z.B. eng gepflanzte Baumreihen
den fiir die Verdiinnung von NO, wichtigen Luftaustausch in engen StraBenschluchten deutlich behindern
und damit eine unerwiinschte Anreicherung von Luftschadstoffen in geringen Hohen beginstigen.
Ein moglicher Beitrag von Stadtgriin zur Minderung kleinrdumiger Belastungssituationen ist nicht quantifi-

zierbar.
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7.3.6 weitere SchifffahrtsmaRnahmen

Da die Schifffahrt internationalen Regelungen unterliegt, sind die Handlungs- bzw. Wirkungsspielrdume
von Malnahmen fir die Schifffahrt begrenzt. Dennoch setzt Hamburg die unter 7.1.8 aufgefiihrten MaR-
nahmen um. Da insbesondere die Seeschiffe einen sehr hohen Anteil an den Schiffsemissionen ausma-

chen, wurden dariber hinaus weitere MaBnahmen in diesem Bereich gepriift.
Kreuzschifffahrt

Hamburg bietet als einziger Standort weltweit drei verschiedene Formen der alternativen Energieversor-
gung an: Die einzige Landstromanlage Europas flr Kreuzfahrtschiffe am Terminal Altona, die weltweit
einzige Versorgung mit Strom von einer LNG Hybrid Barge am Terminal HafenCity und die Versorgung von
Kreuzfahrtschiffen mit LNG von Land wéahrend der Liegezeit am Terminal Steinwerder. Hamburg bietet an
allen Kreuzfahrtterminals eine alternative Energieversorgung an und steht damit im Vergleich mit anderen
Hafen, auch den wichtigen kontinentaleuropaischen Nordsee-Hafen (sog. Nordrange) beim Aufbau einer
externen Energieversorgung beispielhaft da. Durch das erworbene spezielle Know-how auf diesem Gebiet
hebt sich Hamburg von anderen Standorten ab und kann eine Vorbildfunktion wahrnehmen. Diese Pilot-
projekte dienen ebenfalls dazu, Erfahrungswerte zu sammeln, um auch andere Seeschiffe wahrend der
Liegezeit mit Strom versorgen zu kdnnen und hierfiir geeignete Lésungen zu finden. Die Einfiihrung einer
allgemeinen Landstromabnahmepflicht fiir Kreuzfahrtschiffe ware unverhéltnismalRig, insbesondere vor
dem Hintergrund des zu erwartenden deutlichen Rickgang der Anldufe im Hamburger Hafen, da bislang
nur ein geringer Teil der den Hamburger Hafen anlaufenden Schiffe landstromfahig ist und eine Umrds-
tung der Schiffe erhebliche Investitionen auf Reedereiseite erforderlich machen wiirde. Damit wiirden sich
die Standortbedingungen des Kreuzschifffahrtshafens Hamburg im Vergleich zu den Wettbewerbern deut-

lich verschlechtern und zu gravierenden Wertschépfungsverlusten fihren.
Containerschifffahrt

Der Hamburger Hafen hat einen Anteil von Containertransporten am Stlckguttransport von ber 98 Pro-

zent. Somit wurde neben der Kreuzschifffahrt insbesondere die Containerschifffahrt betrachtet.

Von stddtischer Seite kommen insbesondere landseitige MalRnahmen zur Reduktion der Schiffsemissionen
wahrend der Liegezeit in Betracht. Unter Beriicksichtigung der nautischen Restriktionen und des Kosten-
Nutzen-Verhaltnisses ist in Hamburg lediglich eine alternative Stromversorgung z.B. durch Landstromanla-
gen umsetzbar. Hier setzt Hamburg bereits den Bau einer Landstromanlage um. Gleichzeitig verfolgt Ham-
burg einen technologieoffenen Ansatz, um unter Ausnutzung aller technischen Méglichkeiten und der
Konkurrenz verschiedener Anbieter einen Preiswettbewerb und eine Kostensenkung zu erzielen. Insoweit
wird auch durch Zusammenarbeit mit privaten Unternehmen an Losungen fir weitere alternative Energie-
versorgungen gearbeitet.

In diesem Zusammenhang wurde auch die zusatzliche Restriktion durch die verpflichtende Einfiihrung
einer Landstromabnahme geprift.

Derzeit sind ca. 10 Prozent der Schiffe, die den Hamburger Hafen anlaufen, landstromfahig. Die Einflihrung
einer Landstromabnahmepflicht fiir landstromfahige Schiffe wiirde somit nur bei maximal 10 Prozent der
Schiffe greifen, 90 Prozent wirden wie bisher emittieren. Solange die Kosten fiir Landstrom gegeniiber
dem an Bord produzierten Strom nicht konkurrenzfahig sind, ist mit hoher Sicherheit davon auszugehen,
dass die 10 Prozent der landstromfahigen Schiffe durch nicht-landstromfahige Schiffe ersetzt werden.
Letzteres gilt auch fiur die 90 Prozent der nicht-landstromfahigen Schiffe bei Einfihrung einer generellen
Landstromabnahmepflicht.
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Mit den aufgefiihrten MalRlnahmen wird Hamburg bereits die moéglichen landseitigen MaRnahmen zur
effektiven Reduktion von Schiffsemissionen umsetzen. Eine gesetzliche Verpflichtung, einen festgelegten
Emissionsgrenzwert am Liegeplatz einzuhalten bzw. Landstrom zu nutzen (wie sie z.B. durch die ,Airborne
Toxic Control Measure for Auxiliary Diesel Engines Operated on Ocean-Going Vessels At-Berth” Regulie-
rung oder den ,.San Pedro Bay Ports Clean Air Action Plan“ in Kalifornien besteht), ist nur auf europaischer

bzw. internationaler Ebene maoglich.

Losungen auf Hamburger Ebene mussen den Realitdaten der globalen Transportwirtschaft Rechnung tra-
gen. Kostensteigerungen flr die Reeder am Standort Hamburg verschlechtern grundsatzlich die strukturel-
len Standortbedingungen des Hamburger Hafens, insbesondere im Vergleich zu den Wettbewerbshéfen,
und kénnen zu einer Verlagerung des Schiffsverkehrs in andere Hafen fiihren. Glnstige Standortbedin-
gungen des Hamburger Hafens sind Voraussetzung dafiir, dass Arbeitspldtze gesichert und geschaffen

werden und die Wertschopfung in der Metropolregion erhalten bleibt.

Vor diesem Hintergrund hat sich auch die Bundesregierung in ihrem Nationalen Hafenkonzept fiir die See-
und Binnenhafen 2015 zum Ziel gesetzt, Wettbewerbsverzerrungen aufgrund unterschiedlicher Umwelt-
standards zu vermeiden und deswegen auf europdischer und internationaler Ebene auf einheitliche Um-

welt- und Klimastandards hinzuwirken.

Schiffsseitige MaRRnahmen zur Emissionsreduktion kénnen von staatlicher Seite zwar grundsatzlich unter-
stitzt und gefordert, aber nicht ohne das Engagement der privaten Marktakteure umgesetzt werden.
Diesen privaten Marktakteuren (insb. den Reedern) obliegt es, innovative Techniken zu testen, deren
Marktreife zu prifen und zigig einzusetzen. Hierzu zahlen z.B. der Einsatz von LNG, Dual-Fuel-Motoren,

sowie Brennstoffzellen und Methanol als Primarbrennstoff.
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8 Zusammenfassung

Mit der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans legt Hamburg seine Strategie zur schnellstmoglichen
Einhaltung des NO,-Jahresmittelgrenzwertes vor, sie beruht auf einem iterativen Vorgehen.

Zunachst wurden alle relevanten gesamtstadtisch wirksamen MalRnahmen ermittelt, in 10 MalRnahmen-
pakete mit einer Vielzahl von EinzelmaBnahmen gegliedert und in ihrer Wirkung fiir die Prognosejahre
2020 und 2025 quantifiziert. Gleichzeitig wurde (iber diese sogenannten Basisszenarien festgestellt, wie
sich die Luftbelastung in Hamburg ohne die MaRBnahmen, allein durch die kontinuierliche Stadt- und Wirt-

schaftsentwicklung sowie durch die Flottenveranderung entwickeln wirde.

Die erheblichen Anstrengungen, die Hamburg mit der Umsetzung der flachendeckend wirksamen Maf3-
nahmen unternimmt, werden einen positiven Einfluss auf die Luftqualitdt entfalten. An dieser Stelle sei
insbesondere auf die Modernisierung der Hamburgischen Fahrzeugflotte durch vorgezogene Beschaffun-
gen modernster Fahrzeuge mit emissionsarmen und emissionsfreien Antrieben unter hohen zusatzlichen
finanziellen Mitteleinsatz hingewiesen. Hinzu kommt die optimierte Einsatzplanung der OPNV-
Linienbusse, bei der kiinftig auf Streckenabschnitten, fiir die eine potentielle Grenzwertlberschreitung
modelliert wurde, gezielt Fahrzeuge mit besonders geringen NO,-Emissionen eingesetzt werden, wodurch

eine erhebliche NO,-Reduktion erreicht wird.

Im Ergebnis zeigte sich, dass bei konsequenter Umsetzung aller in Kap. 7.1. beschriebenen gesamtstad-
tisch wirksamen Malnahmen in Hamburg eine deutliche Verbesserung der Luftqualitdt im gesamten
Stadtgebiet erreicht und damit die Schadstoffbelastung nicht nur an den vier verkehrsnahen Messstatio-
nen deutlich gesenkt wird. So verringert sich bis 2020 die Anzahl der im Modell betrachteten StraRenab-
schnitte mit potentiellen NO,-Grenzwertiberschreitungen von 349 auf einer Gesamtlange von 40,8 km auf
56 Abschnitte (6,5 km Gesamtlange). Dies entspricht in 2020 nur noch 2 % der betrachteten Abschnitte
mit einer potentiellen NO,-Grenzwertiiberschreitung. Hiervon sind in 2020 knapp 0,25 % (4.675 Anwoh-

ner) der Hamburger Bevolkerung (zurzeit 1,86 Mio.) betroffen.

Die Berechnungen haben ebenfalls gezeigt, dass der entscheidende Faktor fiir diesen Minderungseffekt
die Umstellung der Kfz-Dieselfahrzeuge von derzeit stark Stickoxid-emittierenden konventionellen Fahr-
zeugen hin zu modernen, emissionsarmen oder emissionsfreien Antrieben ist. Die deutliche Verbesserung
der Luftqualitdt in den Prognosejahren 2020 und 2025 ist im Wesentlichen auf die Flottenmodernisierung
zuriickzufiihren. Dies macht einmal mehr das Dilemma deutlich, vor dem nicht nur Hamburg, sondern

viele deutsche und europaische Metropolen stehen.

Nachdem im Rahmen der MaRRnahmenprifung ersichtlich wurde, dass die o0.g. gesamtstadtisch wirksamen
MaRnahmen und Einflussfaktoren zwar schon zu einer erheblichen Luftqualitatsverbesserung fiihren, eine
schnellstmogliche Grenzwerteinhaltung im gesamten Stadtgebiet damit alleine jedoch nicht erzielbar ist,
wurden fur die wenigen noch verbleibenden StraRenabschnitte, an denen gemaR Modellierung weiterhin
NO,-Grenzwertiberschreitungen vorliegen, weitere lokal wirksame verkehrliche MaRnahmen geprift.
Dazu zdhlen sowohl MaRnahmen zur Verstetigung des Verkehrsflusses als auch verkehrsbeschranke MaR-
nahmen. Soweit diese MalRnahmen an den jeweiligen Abschnitten im Einzelfall flir eine NO,-Reduktion
geeignet sind, war sorgfdltig abzuwagen, welche MalRnahmen unter dem Gesichtspunkt der Verhéltnis-
maRigkeit und der tatsdchlichen Umsetzbarkeit ergriffen werden konnen.

Folgende lokale MaRRnahmen werden 3 336 Betroffene zusatzlich entlasten:
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Tabelle 68: lokale EinzelmalRnahmen der 2. Fortschreibung des LRP fiir Hamburg, die zu Grenzwerteinhal-
tung an diesen Stellen fiihren

StraBe MaRBnahmen Entlastung Betroffener
Max-Brauer-Allee - Dieseldurchfahrtsbeschrankung 272

- Einsatz emissionsarme Busse

- Verstetigung
StresemannstraRe - Einsatz emissionsarmer Busse 1515

- Lkw-Durchfahrtsbeschrankung
Bergedorfer StraRBe - Einsatz emissionsarmer Busse 333

Bahrenfelder Chaussee - Einsatz emissionsarmer Busse 202
- Verstetigung

BernadottestralRe / - Einsatz emissionsarmer Busse 607
Hollandische Reihe - Drosselung

GrolRer Burstah - Einsatz emissionsarmer Busse 13
Reeperbahn - Einsatz emissionsarmer Busse 151

- Weitere geeignete MaRnahmen

HolstenstraRe - Einsatz emissionsarmer Busse 243
- Bereits in Planung befindliche Verstetigung im
Rahmen der Busoptimierung
- NO,-Reduktion im Zusammenhang mit ver-
kehrsbeschrankenden MalRnahmen an der
Max-Brauer-Allee

Eine genaue Beschreibung der Detailprifungen fiir die einzelnen StralRenabschnitte findet sich in Kap.
7.2.2.

Fir einige wenige StraBenabschnitte konnten nach sorgfaltiger Abwagung keine verhaltnismalligen MaR-
nahmen identifiziert werden, die zu einer kurzfristigen Grenzwerteinhaltung fiihren werden. Dies gilt ins-
besondere dort, wo verkehrsbeschrankende MaRBnahmen zu erheblichen Verkehrsverlagerungen und
damit verbundenen zu Schadstoffbelastungen an anderen StraRenabschnitten fiihren wiirden. Gleichwohl
werden auch die zur Verfligung stehenden geeigneten und verhéaltnismaRigen MaBnahmen ergriffen, um
den NO,-Grenzwerte schnellstmoglich einhalten zu konnen. Auch hierzu finden sich in Kap. 7.2 detaillierte

Begriindungen fir jeden StraRenabschnitt.

Eine Besonderheit in Hamburg stellt der innenstadtnahe Hafen dar. Bezogen auf die absoluten NO,-
Emissionen ist der Schiffsverkehr mit knapp 8.000 Tonnen pro Jahr (Bezugsjahr 2013) der groRte Emittent.
Dies ist eine Situation, die in anderen Stadten im Rahmen der Luftreinhalteplanung keinen oder einen
deutlich geringeren Stellenwert hat. Daher wird an dieser Stelle auf diese besonderen Schwierigkeiten

hingewiesen.

Auch wenn aufgrund der Entfernung und der groReren Emissionshohen von einer weitrdumigen Vertei-
lung der luftgetragenen Schadstoffe aus dem Hafen auszugehen ist, kommt es doch in Hamburg immissi-
onsseitig an einzelnen StraRenabschnitten zu Beitragen, die zu der Erhohung der stadtischen Hintergrund-
belastung beitragen. Dies betrifft insbesondere die Grof3e Elbstrale, Neumihlen und die Palmaille, wo die
Hintergrundbelastung bereits mindestens 80 % der Gesamtbelastung ausmacht.
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Daher waren bei der Fortschreibung des Luftreinhalteplans auch MaRnahmen zur Reduktion der

Schiffsemissionen zu priifen.

Mit dem in Kapitel 7.1.8 ausfiihrlich beschriebenen schiffsverkehrsbezogenen MalRnahmenpaket ergreift
Hamburg MalRnahmen, die insbesondere zur Senkung der hafennahen Hintergrundbelastung beitragen

werden.

Bei der Entwicklung von Klima- und Umweltstandards fiir die Schifffahrt ist ein kohdrenter Rahmen mit
global giltigen Regeln erforderlich, um einen effektiven Schutz der Umwelt unter Vermeidung von Wett-
bewerbsverzerrungen sicherzustellen. Eine breite Nutzung von alternativen Energieversorgungssystemen
durch die Reedereien wird erst dann erreicht werden, wenn dieses Ziel international gemeinsam bewegt
wird und zumindest in den europédischen Hafen einheitliche Rahmenbedingungen geschaffen werden.
Deshalb wirken Hamburg und die Bundesregierung im Rahmen der IMO und der EU auf eine stetige Wei-

terentwicklung der bestehenden Standards und Regelwerke hin.

Gesamtergebnis nach Abschluss aller Priifungen und Abwigungen

Insgesamt verbleibt nach Umsetzung der mit diesem Plan vorgestellten MaBnahmen lediglich eine geringe
Zahl von 16 StraBenabschnitten mit einer Gesamtlange von 1,8 km Lange (entsprechend 0,44 % des be-
trachteten StraBennetzes mit mindestens 5 000 Kfz/24h) mit 1 339 Betroffenen (0,07 % der Hamburger
Bevolkerung), fiir die bis 2020 keine Grenzwerteinhaltung erreicht werden kann. Die Prognosen zeigen
jedoch, dass in 2025 der Grenzwert an allen Stralenabschnitten in Hamburg mit den zusatzlich ergriffenen

MaRnahmen eingehalten wird.

Senatsziel war es dabei, ausgewogen sowohl eine gute verkehrliche Erreichbarkeit in der Stadt als auch ein

hohes Schutzniveau fur die menschliche Gesundheit sicherzustellen

Auf zwei sehr kurzen Abschnitten wird es kiinftig eine Durchfahrtbeschrankung fir bestimmte Fahrzeuge
geben: auf einem Abschnitt der Max-Brauer-Allee von rund 600 Metern fiir Diesel-Pkw und Lkw (Ausnah-
me Euro 6/Euro VI) und in der StresemannstraRe fir Diesel-Lkw (Ausnahme Euro VI) auf einer Strecke von
1,7 Kilometern. Der Anliegerverkehr und Linienbusse des OPNV sind davon nicht betroffen. Das ist ver-

tretbar, weil fir den Durchgangsverkehr leistungsfahige Alternativrouten existieren.
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Anhang | Lage der Messstationen

Tabelle 69: Messstationen des Luftmessnetzes Hamburg mit Koordinaten (UTM32)

Bez. Name Rechtswert Hochwert Messzeitraum

Hintergrundmessstationen

80KT Altona Elbhang 562611 5933342 seit 08.12.2011
21BI Billbrook 571730 5931713 seit 01.01.1985
74BT Billstedt 573088 5932744 188?%822
13ST Sternschanze 564134 5935504 seit 01.03.1984
20VE Veddel 567752 5930928 seit 01.07.1984
61WB Wilhelmsburg 565692 5929231 seit 28.04.2000
82HF Hafen/Kleiner Grasbrook 565068 5931587 Seit 29.09.2015
Verkehrsmessstationen

68HB HabichtstraRe 569743 5938684 seit 01.01.2002
64KS Kieler Strafie 562563 5935470 seit 01.06.2001
70MB Max-Brauer-Allee II 562473 5934507 seit 12.02.2002
17SM Stresemannstrafie 563414 5935091 seit 01.11.1991
Ozonmessstationen

54BL Blankenese-Baursberg 552066 5935753 | 01210903
27TA Tatenberg 571900 5927121 g;:g}ég?g -
51BF Bramfeld 573434 5943029 seit 06.04.1998
52NG Neugraben 556885 5926120 seit 01.10.1998
Sondermessstationen

72FI Finkenwerder West 555949 5932255 seit 12.02.2004
73FW Finkenwerder-Airbus 555123 5931705 seit 20.01.2004
24FL Flughafen-Nord 565945 5943731 seit 01.12.1998

Lage der vier ortsfesten verkehrsnahen Luftmessstationen:
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Abbildung 30: Lage der verkehrsnahen Messstation StresemannstraRBe
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Abbildung 33: Lage der verkehrsnahen Messstation HabichtstraRe
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Anhang Il MaBnahmen der 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fiir

Hamburg 2012

Ein Grofteil der MalRnahmen aus dem Feld Mobilitat und Schifffahrt wird auch mit der 2. Fortschreibung

des Luftreinhalteplans fortgefiihrt und hat Eingang in die Wirksamkeitsberechnung der MalRnahmenpake-

te gefunden, wohingegen bei den EnergiemaBnahmen in den meisten Fallen von einer Aufnahme in den

Plan abgesehen wurde. Dies ergibt sich aus der Tatsache, dass die Mehrheit der MaRnahmen Teil der

energiepolitischen Kooperation mit den Energieversorgern Vattenfall und E.ON waren, welche mit dem

Rickkauf der Energienetze durch die Freie und Hansestadt Hamburg keinen Bestand mehr hat.

Soweit moglich, wurden die MaRnahmen der 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans den MaRnahmen-

paketen der 2. Fortschreibung zugeordnet. Zu abgeschlossenen MaRnahmen oder solchen, die nicht wei-

ter verfolgt werden, ist nachstehender Tabelle ein kurzer Erlduterungstext zu finden.

Tabelle 70: MalRnahmen der 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans

A1 Maf3nahme

(LRP-1)

M1 MafRnahmen zur Verbesserung des OPNV (allgemein)

M 2 Umsetzung eines umfassenden Busbeschleunigungsprogramms

M3 Bau der U4 in die HafenCity

M 4 Barrierefreiheit im Schnellbahnbereich

M5 Zweigleisiger Ausbau der AKN-Strecke A1

M6 Verlangerung der U4 zu den Elbbriicken

M7 S-Bahn-Haltepunkt bei den Elbbriicken

M8 Elektrifizierung der AKN

M9 Kapazitdtsausweitung auf der S-Bahn-Verbindung zwischen Har-
burg und Altona (z. B. durch eine S 32)

M 10 Bau der S4

M 11 Haltepunkt Ottensen

M12 Partnerschaft fiir Luftgiite und schadstoffarme Mobilitat

M 13 Initiative 1.000 Elektrofahrzeuge fiir das Handwerk

M 14 Forderung des Radverkehrs

M 15 Ausweitung B+R

M 16 Forderung des Fufdgdngerverkehrs

M17 Verbesserung der Parkraumbewirtschaftung

Status / MP

MP 1
MP 1
abgeschlossen
MP 1

teilweise abge-
schlossen / MP 5

MP 1
MP 1
MP 5

MP 1

MP 1
MP 1
MP 3
MP 6
MP 2
MP 3
MP 3

MP 3
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Nr.
(LRP-1)

M 18
M 19
M 20
M 21
M 22
M 23
M 24
M 25

M 26

M 27

M 28

M 29

M 30

M 31

M 32

M 33

M 34

M 35

M 36
M 37

M 38

Mafdnahme

Verbesserung und Ausweitung P+R

Pendlerportal

CarSharing

Mobilitatsservicepunkte der Hamburger Hochbahn AG
Mobilititsmanagement

Verkehrsmanagement
Verkehrsverstetigung/adaptive Netzsteuerung
Streckenbeeinflussung BAB

Elektromobilitat

Leitlinie fiir die Beschaffung von Fahrzeugen mit geringen CO2-
und Schadstoffemissionen

Erneuerung der Busflotte der VHH

Emissionsarme oder emissionsfreie Busse bei der Hamburger
HOCHBAHN AG

Emissionsreduzierung Hamburger Stadtrundfahrtenlinienbusse

Emissionsreduzierung Hamburger Taxen durch Vergabe eines
Umweltsiegels

UmweltPartnerschaft: Fuhrpark

Fuhrparkmanagement (,Unternehmen fiir Ressourcenschutz)

Reduzierung von Schadstoffemissionen bei der Durchfiihrung von
Baumafinahmen

Einfiihrung eines IT-gestiitzten Verkehrsmanagements fiir den
Hafen

Nutzungsentgelt der Hafenbahn mit Umweltkomponente
Modernisierung der Hafenbahn !

Pilotprojekt fiir neuartige Losung zur Reduktion von Stickoxid
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Status / MP

MP 3
MP 3
MP 3
MP 3
MP 3
MP 4
umgesetzt
umgesetzt
MP 6

MP 9

MP 5

MP 5

MP 5

MP3 (als Teil der
Luftgiitepartner-
schaft)

MP3 (als Teil der
Luftgiitepartner-
schaft)

abgeschlossen

MP 9

umgesetzt

MP 7
MP 7

abgeschlossen



Nr.
(LRP-1)

S1
S2

S3

S4

S5

S6
S7

E1l

E2

E3

E4

E5

E6
E7
E8
E9

E10

E11

E12

E13

E 14

E 15
E 16

E17

E 18

Mafdnahme

Hafengeld mit Umweltkomponente
INTERREG-Projekt Clean North Sea Shipping
INTERREG-Projekt Clean Baltic Sea Shipping

Verwendung schwefelfreier Kraftstoffe fiir Schiffe und schwim-
mende Gerate der Hamburg Port Authority

Priifung des Einsatzes von LNG (Liquefied Natural Gas) als Schiffs-
brennstoff

Landstrom
Starkung der Binnenschifffahrt
Klimaschutzférderprogramm Solarthermie und Heizung

IMPULS-Programm zur Qualifizierung von Architekten u. Hand-
werkern

Forderprogramm Warmeschutz im Gebaudebestand

Forderprogramm Modernisierung von Mietwohnungen

Forderprogramm Hamburger Energiepass

Hamburgische Klimaschutzverordnung

OKOPROFIT

Energiepolitische Kooperation mit Vattenfall und E.ON
Ausbau der dezentralen Warmeversorgung (E.ON-Gruppe)
Speicherkonzepte: Power to Gas (E.ON-Gruppe)

Speicherkonzepte: Multifunktionale Speicherkapazititen (E.ON-
Gruppe)

Ausbau dezentraler Kraftwarmekopplung (KWK) (E.ON-Gruppe)
Versorgungssicherung Warmeverbund Ost (E.ON-Gruppe)

Auskopplung und Nutzung industrieller Abwédrme als Heizenergie
(E.ON-Gruppe)

Virtuelle Kraftwerke (E.ON-Gruppe)
Energieforschungs- und Modellprojekte (E.ON-Gruppe)
Zukinftige Energieversorgung Hamburgs (E.ON-Gruppe)

COz-mindernde Mafdnahmen innerhalb der E.ON Hanse-Gruppe
(E.ON-Gruppe)

Status / MP

MP 8
abgeschlossen
abgeschlossen

umgesetzt

abgeschlossen

MP 8
MP 8
MP 10

In Umsetzung

MP 10
MP 10

MP 10 (zu E1, E03,
E04)

In Umsetzung
In Umsetzung
beendet
beendet
beendet

beendet

beendet
beendet

beendet

beendet
beendet
beendet

beendet
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Nr.
(LRP-1)

E19

E 20

E21

E 22

E23

E 24

E 25

E 26
E 27
E 28

E 29

E 30

E31

E 32

E33

E 34

E35
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Mafdnahme

Erdgas als Kraftstoff (E.ON-Gruppe)

Innovationskraftwerk (Vattenfall-Gruppe)

Weiterentwicklung des Standorts Tiefstack (Vattenfall-Gruppe)

Maf3nahmen am Standort Haferweg (Vattenfall-Gruppe)

Nutzung von Abwarme im Bereich Siiderelbe (Vattenfall-Gruppe)

Reduzierung der CO2-Emissionen des Erzeugungsportfolios
(Vattenfall-Gruppe)

Ausbauziele in der Fernwarmeversorgung (Vattenfall-Gruppe)

Virtuelles Kraftwerk (Vattenfall-Gruppe)

Intelligente Stromzahler (Vattenfall-Gruppe)
Dezentralisierung der Energienetze (Vattenfall-Gruppe)
Energieeffizienz (Vattenfall-Gruppe)

Energiekooperation Hamburger Hafen
- Hamburg schafft die Energiewende -

Versorgung Hamburger Kunden mit kohle- und atomstromfreien
Energieprodukten sowie Biogas
Unternehmen Hamburg Energie GmbH

Versorgung der Stadt mit Erneuerbaren Energien - Windkraft und
Photovoltaik
Unternehmen Hamburg Energie (Erzeugung Erneuerbarer Ener-

gien)

Warme aus Erneuerbaren Energien
Unternehmen Hamburg Energie (Erzeugung Erneuerbarer Warme)

Energiebunker - Warmespeicherung mit System
Innovative Warmekonzepte in Wilhelmsburg (IBA-Projekt)

Energieberg Georgswerder
Erneuerbare Energien in einem urbanen Umfeld (IBA-Projekt)

Status / MP

beendet

nicht in LRP2 iiber-
nommen

beendet

nicht in LRP2 iiber-
nommen

beendet

beendet

nicht in LRP2 tiber-
nommen

beendet
beendet
beendet
beendet

nicht in LRP-2 auf-
genommen

nicht in LRP-2 auf-
genommen

nicht in LRP-2 auf-
genommen

nicht in LRP-2 auf-
genommen

umgesetzt

nicht in LRP-2 auf-
genommen



MaRnahme M 3: Bau der U4 in die HafenCity

Der Betrieb der U4 in die HafenCity wurde im November 2012 auf dem Teilabschnitt Jungfernstieg - Uber-
seequartier aufgenommen. Im August 2013 folgte die Erweiterung bis zur Haltestelle HafenCity Universi-
tat. Der Bau der weiteren Verldngerung bis zu den Elbbriicken wurde Anfang 2014 begonnen und soll in
2018 abgeschlossen sein.

MaBnahme M 5: Zweigleisiger Ausbau der AKN-Strecke Al

In den vergangenen Jahren erfolgte der abschnittsweise zweigleisige Ausbau dieser Strecke zwischen Ei-
delstedt Zentrum und Quickborn. Der Streckenabschnitt Hamburg-Schnelsen — Bénningstedt wurde im
Dezember 2012 in Betrieb genommen. Eingleisigkeit besteht derzeit nur noch in der Einfahrt Hamburg-
Eidelstedt und im Bereich Ellerau. Der Ausbau dieser Gleisabschnitte wird voraussichtlich bis 2020 umge-
setzt (vgl. MaBnahmenpaket 5).

MaBnahme M 33: Fuhrparkmanagement ,,Unternehmen fiir Ressourcenschutz”

Die MaBnahme wurde aufgrund der Schwierigkeiten bei der Wirkungsabschatzung nicht in die Quantifizie-

rung aufgenommen.

MaRnahme M 35: Einflihrung eines IT-gestlitzten Verkehrsmanagements fiir den Hafen (im Rahmen des
Bundeskonjunkturprogramms Il)

Die Verkehrsmanagement-MaBBnahme M35 gliedert sich in die zwei EinzelmaBnahmen:

1. Verkehrliches Storfallmanagement Haupthafenroute:

Bezogen auf den Bereich Haupthafenroute sowie die Ausweichstrecken wurden im Hafen mit Mitteln
aus dem Bundeskonjunkturprogramm Il umfassende Verkehrsdetektionen zur Erfassung des Stra-
Renverkehrs im Hafen installiert und mit der damit gewonnenen Datenbasis die Verkehrslage abge-
leitet. Diese wird aufbereitet fiir die Verkehrsteilnehmer auf straBenseitig errichteten, dynamisch
angesteuerten LED-Informationsschildern (,,DIVA - Dynamische Information zum Verkehrsaufkom-
men im Hafen”) angezeigt. Durch die IT-getragene Informationsvermittlung wird fiir die Verkehrsteil-
nehmer im Hafen Staus vermieden und der Verkehr flissiger gestaltet.

Die MaRnahme wurde zwischen 2009 und 2011 durchgefiihrt.

2. Neugestaltung Nautische Zentrale:

Unter dem Eindruck der mittel- und langfristig zunehmenden Anzahl von Seeschiffsbewegungen zum
und im Hamburger Hafen und der darin enthaltenen steigenden Anzahl von GrofRschiffen ergeben
sich quantitative und qualitative Mehranforderungen an die Bediensteten der Nautischen Zentrale.
Es erfolgte der Aufbau eines dynamischen Gesamtmodells des Hamburger Hafens mit Entwicklung
innovativer Darstellungs-, Interaktions- und Zugriffsmoglichkeiten. Der sogenannte , Port Monitor”
liefert relevante Informationen Uber Schiffsbewegungen, aktuelle BaumalRnahmen, Behinderungen
und Sperrungen, aktuelle Pegeldaten und Briickendurchfahrtshohen und bietet eine Schnittstelle fiir

andere schiffsrelevante Informationen.
Die MaRnahme wurde zwischen 2010 und 2014 durchgefiihrt.
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MaRnahme M 38: Pilotprojekt fiir eine neuartige Losung zur Reduktion von Stickoxid

Hamburg hat gemeinsam mit der Bundesanstalt fiir Stralenwesen (BASt), der Eurovia GmbH und der
Deutsche Einheit Fernstraenplanungs- und -bau GmbH (DEGES) ein Pilotprojekt fiir innovative Lésungen

zur Stickstoffreduzierung im verkehrsnahen Raum durch besonderen StraRenbelag umgesetzt.

Das Verfahren beruht auf einer photokatalytischen Reaktion und ist sowohl im Labor als auch auf Strallen
in Frankreich erfolgreich erprobt. Dabei oxidieren Stickoxide bei Kontakt mit Titandioxid und unter Einfluss
ultravioletter Strahlung zu Nitrat. Das Titandioxid wird dazu in die Deckschicht der Fahrbahn eingebracht.
Das Nitrat wird in unschadlichen Mengen mit dem Regenwasser abgespult. Mit dem Pilotprojekt soll vorab
geklart werden, wie sich das Verfahren unter den meteorologischen Bedingungen (UV-Strahlung, Regen)
in Hamburg bewahrt und wie sich die Deckschicht bei hoher Verkehrsbelastung verhélt. Dazu wurden zwei
Versuchsstrecken eingerichtet:

Auf der A7 wurde sudlich des Elbtunnels ein etwa 100 m langer Abschnitt des Hauptfahrstreifens mit der
speziellen Deckschicht versehen, um deren Haltbarkeit unter hoher Verkehrsbelastung nachzuweisen. Die
Reduktion der Stickoxide selbst wurde am nordwestlichen Trog des Krohnstiegtunnels ermittelt. Hier wur-
de ein mehrjahriges Messprogramm durchgefiihrt, mit dem die NO,-Konzentrationen vor und nach Einbau
des photokatalytischen Belages, aber auch fiir eine Bewertung wichtige Wind- und Strahlungsdaten ge-
messen und daraus die Minderungswirkung des Belages ermittelt werden sollte. Die Messungen wurden

durch Simulationsberechnungen erganzt.

Nach Herstellung des Belages auf der A7 traten anfanglich Verschlechterungen in der Querebenheit auf.
Der Belag wies insgesamt nach einer Anfangsphase ein relatives konstantes und akzeptables Abnutzungs-
bild auf.

Am Krohnstiegtunnel traten vor allem Probleme an den Blockfugen des Trogbauwerkes auf. An diesen
Stellen wies der Fahrbahnbelag nach einer Liegedauer von weniger als vier Jahren so gravierende Schaden
auf, dass er Anfang 2016 ausgetauscht werden musste. Zwischen den Blockfugen war der Zustand des
Belages mit dem Zustand auf der A7 vergleichbar.

Hinsichtlich der NO,-Konzentration konnte ein Minderungseffekt des Belages nachgewiesen werden — er
liegt im speziellen Fall des Krohnstiegtunnels in etwa in der GroBenordnung der Schwankungen der dort
aufgetretenen natirlichen Effekte (Verkehrsmenge, Verkehrszusammensetzung, Meteorologie und Hin-
tergrundbelastung) bzw. der Messunsicherheit und ist naturgemaR rdaumlich sehr stark auf die direkte
Umgebung des Tunnelportales, an dem der Belag verbaut war, begrenzt. In direkter Nahe zum Tunnelpor-
tal werden knapp Uber 2 %, bzw. 1-2 ug/m3 NO,-Minderung im Mittel der betrachteten Zeitrdume er-
reicht, schon in etwa 40 m Abstand zum Portal (quer zur StraRe) ist der Effekt auf unter 1 ug/m?3 abgesun-

ken.

Nach den Ergebnissen des Pilotprojekts konnte eine Minderungswirkung nachgewiesen werden, die je-
doch stark abhangig vom Ort der Betrachtung und den ortlichen Randbedingungen ist. Die bautechnische
Haltbarkeit fallt auf Grund der unterschiedlichen Randbedingungen an der A7 und am Krohnstiegtunnel
sehr unterschiedlich aus.

Das Verhaltnis von Aufwand und Nutzen muss in jedem Falle im Vorwege z. B. anhand einer Simulations-
rechnung und einer griindlichen Priifung der bautechnischen Randbedingungen gepriift und eingeschatzt

werden.
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MaRnahme S 2: INTERREG-Projekt Clean North Sea Shipping

Clean North Sea Shipping war ein von der Europadischen Union im Rahmen des INTERREG-IVB-
Nordseeprogramms teilfinanziertes Projekt, an dem 20 Partner aus samtlichen Nordseeanrainerstaaten
(Hafen, Regionen, Behorden, Forschungseinrichtungen, Verbédnde, Energieversorger und Schiffsklassifika-

tionsgesellschaften) mit einem Gesamtbudget von rund 4 Mio. Euro beteiligt waren.

Ziel des Projektes war es, die Verbreitung von Clean-Shipping-Technologien wie etwa Fllssigerdgas oder
Landstrom zur Reduktion der Luftschadstoffemissionen des Schiffsverkehrs voranzubringen. Die Entwick-
lung einer Clean-Shipping-Strategie soll die politischen und strategischen Prozesse auf europaischer, nati-
onaler und regionaler Ebene unterstiitzen. Grundlage der Strategieentwicklung waren u. a.: Ermittlung des
Beitrags des Schiffsverkehrs zur Luftverunreinigung in den Kistenregionen und Hafenstadten, Bestimmung
der Konzentration wichtiger Schadstoffe, Auswirkungen verschiedener Szenarien der Emissionsreduzie-
rung auf die Schadstoffkonzentrationen. Analyse samtlicher technischen Lésungen (Entwicklungsstand,
Realisierbarkeit, Kosten) und 6konomischer Anreizinstrumente fiir deren Nutzung, Entwicklung von busi-

ness concepts fur Clean-Shipping-Technologien.

Im Marz 2014 fand die Abschlusskonferenz des Projekts in Bergen, Norwegen statt. Damit ist das Projekt
inhaltlich beendet. Es liegen ein Abschlussbericht mit den Ergebnissen und politischen Vorschlagen vor.
Das Projekt besitzt eine Homepage www.cnss.no und eine zusatzliche Seite, die detaillierte Informationen
zu bestimmten Fragestellungen leistet www.cleantech.cnss.no/ . In den Arbeitspaketen WP 4 und 5 wur-

den komplexe Studien (u.a. ,,Show Case LNG*“, ,,Monitoring & Simulation of pollutant generation and
spread”) erstellt, die der Offentlichkeit in Kiirze zur Verfiigung stehen werden.

MaRnahme S 3: INTERREG-Projekt Clean Baltic Sea Shipping

Clean Baltic Sea Shipping war ein von der Européischen Union im Rahmen des INTERREG-Programms fir
die Ostseeregion teilfinanziertes Projekt, an dem 21 Partner aus sdamtlichen EU-Ostseeanrainerstaaten
(Hafen, Regionen, Behorden, Forschungseinrichtungen und Verbdnde) mit einem Gesamtbudget von rund
2,8 Mio. Euro beteiligt sind. Als assoziierte Partner ohne Budgetbeteiligung nehmen auRerdem Energie-

versorger und Reedereien teil.

Das Projekt zielte vor dem Hintergrund der Eutrophierung der Ostsee und der Luftverunreinigung in den
Hafenstadten darauf ab, u. a. durch die Entwicklung einer Strategie fiir saubere Schifffahrt, die Vorberei-
tung von Pilotprojekten zur Realisierung von Technologien zur Reduzierung von Luftschadstoffemissionen
des Schiffsverkehrs und die Vorstellung von Best-Practice-Beispielen fir umweltfreundlich differenzierte
Hafengebiihren einen Beitrag zur Verringerung der Schiffsemissionen und der Einleitung von Schiffsab-

wasser in die Ostsee zu leisten.

Die Abschlusskonferenz fand am 4./5.9.2013 in Trelleborg, Schweden statt. Auf dieser wurde der Ab-
schlussbericht vorgestellt. Er enthédlt Vorschlage und Politikempfehlungen zu den o.g. Bereichen sowie zur
Einfihrung und dem Ausbau von Landstrom-Anlagen. Das Projekt kooperiert mit anderen Projekten im
Hinblick auf die Luftverschmutzung von Schiffen, wie z. B. mit dem Projekt BSR InnoShip.

CLEAN BALTIC SEA SHIPPING hat zu einer Reihe von Pionierprojekten zur Reduzierung der Luftverschmut-
zung gefiihrt, die von den Partnern ausgefiihrt werden.
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MaRnahme S 4: Verwendung schwefelfreier Kraftstoffe fiir Schiffe und schwimmende Gerate der Ham-
burg Port Authority

Die HPA wollte, ihrer Vorreiterrolle entsprechend, die Abgasemissionen der eigenen Schiffs- und Fahr-
zeugflotte untersuchen und schéadliche Emissionen reduzieren. 2009 wurde die Bebunkerung der von der
HPA betriebenen Schiffe und schwimmenden Geréate in einem Pilotprojekt von Marinediesel auf schwefel-
freien Lkw-Diesel nach DIN EN 590 umgestellt. Wie bei landseitigen Verkehren festgelegt, enthalt dieser
maximal 10 ppm Schwefel (<0,001 %) und gilt als schwefelfrei. GleichermaRen werden die PM-Emissionen
signifikant reduziert. Der Pilotversuch wurde im Mai 2011 erfolgreich abgeschlossen und in die dauerhafte

Umsetzung gebracht.

MaRnahme S 5: Priifung des Einsatzes von LNG (Liquefied Natural Gas) als Kraftstoff fiir die Schifffahrt
sowie fiir den Giiterverkehr mit Lkw und Bahn

Die Nutzung von LNG (Liquefied Natural Gas) als Schiffskraftstoff bietet gegeniiber der Nutzung von kon-
ventionellem Marine Diesel eine erhebliche Emissionsminderung. Um eine LNG Infrastruktur im Hambur-
ger Hafen aufzubauen, sind jedoch vorab eine Vielzahl von Fragen zu klaren. Die HPA hatte daher von
2012-2014 eine Studie durchgefiihrt, um Potenziale und Realisierungsmdglichkeiten von LNG im Schiffs-,
Bahn- und Lkw-Verkehr zu prifen. Dabei spielten die Ermittlung der organisatorischen, technischen, wirt-
schaftlichen und genehmigungsrechtlichen Randbedingungen fiir den Transport, die Lagerung und den
Umschlag im Hamburger Hafen inkl. der Klarung infrastruktureller Fragestellungen, wie die Einrichtung
von Bunkerstationen und der Einsatz von Bunkerschiffen, die wesentlichen Rollen. Mit dem Abschluss der

Studie wurde der Grundstein zur Nutzung von LNG im Hamburger Hafen gelegt.

MaRnahme E 2: IMPULS-Programm zur Quantifizierung von Architekten und Handwerkern und
MaRBnahme E 5: Férderprogramm Hamburger Energiepass

Diese MaRnahmen beraten und informieren liber energetische Sanierungen. In der Mehrheit der Fille
kann angenommen werden, dass diese MaBnahmen Investitionen in energetischen Sanierungen unter
Inanspruchnahme der Férderprogramme E 1, E 3 und E 3 nach sich ziehen. Der Minderungseffekt auf Luft-

schadstoffemissionen wird daher diesen Forderprogrammen in dem MalRnahmenpaket 10 zugerechnet.

MaBnahme E 6: Hamburgische Klimaschutzverordnung

Mit der am 1.7.2008 in Kraft getretenen Hamburgischen Klimaschutzverordnung (HmbKIiSchvVO) hat Ham-
burg als erstes Bundesland energetische Standards fiir Baumalnahmen flachendeckend festgelegt, die
Gber die damalige Energieeinsparverordnung des Bundes (EnEV) von 2007 hinausging und auch heute
einige Anforderungen der EnEV 2016 Ubertrifft. Die HmbKIiSchVO setzt dabei auf eine Kombination von
Energieeinsparung und effizienter Energieumwandlung. Es werden Anforderungen an den Warmeschutz
und die Effizienz von Heizungsanlagen bei neuen Gebduden sowie den Warmeschutz bei bestimmten

Modernisierungen im Gebadudebestand festgelegt.

MaBnahme E 7: Okoprofit
Die MaRBnahme wird weitergefiihrt. Eine Wirkungsabschatzung war jedoch nicht moglich, daher konnte
sie nicht in die Quantifizierung der MaBnahmen der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans aufge-

nommen werden.
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MaRnahme E 8: Energiepolitische Kooperation mit Vattenfall und E.ON mit den Einzelmanahmen E 9-
E19,E21,E23,E24,E26-E 29

Die MaRnahmen waren Teil des ,Energiekonzepts fir Hamburg - Kooperationsvereinbarung zur zukunfts-
orientierten Strom- und Fernwarmeversorgung” vom 28.11.2011. Diese wurde mit Vattenfall am 30. Janu-
ar 2014 formal beendet. Mit EON war die Vereinbarung bereits vorher erloschen, da eine entsprechende
Klausel mit Bezug zum Volksentscheid Vertragsbestandteil war. Es steht zu vermuten, dass einige der
MaRBnahmen zumindest in Teilen von den Unternehmen im Rahmen des normalen Geschaftes fortgefuhrt
wird. Mit Aufkiindigung der Vereinbarung fehlt jedoch die Grundlage fiir eine entsprechende Steuerung
durch die Freie und Hansestadt Hamburg.

MaBnahme E 20: Innovationskraftwerk als Ersatz fir Wedel (Vattenfall)

Die Uberlegung ein Gaskraftwerk am Standort Wedel (Innovationskraftwerk) zu bauen, wird derzeit nicht
weiter verfolgt. Bisher gibt es keine Entscheidung fiir eine alternative Anlagenkonfiguration. Die diskutier-
ten Alternativen beinhalten sowohl die Nutzung von Warme aus Industrieanlagen und der Miillverbren-
nung als auch die Nutzung weiterer erneuerbarer Energietrager. Die Ersatzlésung wird gesamthaft mit

groRer Wahrscheinlichkeit zu einer Senkung der Luftschadstoffemissionen beitragen.

MaRnahme E 22: MaBnahmen am Standort Haferweg und

MaRBnahme E 25: Ausbauziele in der Fernwarmeversorgung

Das Hamburger Fernwdarmenetz wird derzeit und in absehbarer Zukunft durch den Anschluss von ca. 7 000
Wohneinheiten pro Jahr ausgebaut. Dieser Ausbau verdrangt schwerpunktmaRig Einzelheizungen, was
grundsatzlich lokal zu einer Luftschadstoffsenkung in Wohngebieten fiihren kann. Diese konnte jedoch im
Rahmen der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans nicht quantifiziert werden.

Das Kraftwerk Haferweg dient dazu, Spitzenlastbedarfe abzudecken, die sich aus dem Fernwarmeausbau
der letzten Jahre und auch aus dem geplanten weiteren Fernwarmeausbau ergeben. Die Inbetriebnahme
ist fir 2017 geplant. Das Kraftwerk Haferweg fiihrt lokal am Standort zu Luftschadstoffemissionen, denen
die Emissionseinsparungen bei Ersatz von Einzelheizungen durch Fernwdarme gegeniiberstehen. Eine Bilan-

zierung konnte Rahmen der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans nicht durchgefiihrt werden.

MaRnahme E 30: Energiekooperation Hamburger Hafen,

MaRnahme E 31: Kundenversorgung mit kohle- und atomstromfreien Energieprodukten aus Biogas,
MaRnahme E 32: Versorgung der Stadt mit Windkraft und Photovoltaik und

MaRnahme E 35: Energieberg Georgswerder

Die Einspeisung von umweltfreundlichem Strom in das europdische Verbundnetz fihrt nur in seltenen
Ausnahmefillen zu einer tatsachlichen Verdanderung der Stromerzeugung auf Hamburger Gebiet, so dass
nicht von einer signifikanten Veranderung der Luftschadstoff-Emissionen in Hamburg ausgegangen wer-

den kann.

MaBnahme E 33: Warme aus Erneuerbaren Energien

Die laut Planung von Hamburg Energie im Betrachtungszeitraum aus erneuerbaren Energien in neu errich-
teten Anlagen erzeugte Warme wird ausschliefRlich in BHKWs erzeugt. Diese Erzeugungsart ist zwar sehr
effizient, flihrt jedoch lokal am Standort zu Luftschadstoffemissionen und ist damit nicht pauschal mit
einer Verbesserung der Luftbelastung verbunden. Fiir eine Wirksamkeitsbetrachtung im Rahmen der

2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans waren keine ausreichenden Informationen tber Emissionseinspa-

rungen und —zunahmen verfiigbar.
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MaRnahme E 34: Energiebunker — Warmespeicherung mit System - Innovative Warmekonzepte in Wil-

helmsburg

Im Zusammenhang mit der Internationalen Bauausstellung IBA entstand im Wilhelmsburger Flakbunker
ein groRer Energiespeicher, in dem Warme aus unterschiedlichen erneuerbaren Quellen gesammelt wird.
Er ist der Kern fiir ein Warmenetz, das seit Anfang 2017 rund 1.650 Wohnungen mit Warme versorgt, die

vorher mit Einzelfeuerungen versorgt wurden.
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Anhang lll MalBnahmenblatter zu den MaBnahmenpaketen der
2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fir Hamburg 2017

MaRnahmenpaket 1: Ausbau OPNV

MaBnahmenpaket Ausbau des OPNV

. . Gesamtstddtische NO,-Emissionsminderung
erksamkelt 2020: 15 t/a gegenlber Basisszenario 2020
2025: 41 t/a gegenlber Basisszenario 2025

Beschreibung/Zielsetzung des MaBnahmenpaketes

Der OPNV ist das Riickgrat des Hamburger Personenverkehrs. Der Hamburger Verkehrsverbund (HVV)
verzeichnete im Jahr 2015 745 Mio. Fahrgéaste. Das 8700 km? groRBe Bedienungsgebiet, das die gesamte
Flache Hamburgs und weite Teile des Umlands umfasst, wird neben dem Regional- und Vorortverkehr mit
20 RE- und RB-Linien sowie drei A-Linien durch 147 km S-Bahn-Netz mit 68 Haltestellen, 105 km U-Bahn-
Netz mit 91 Haltestellen sowie einem umfangreichen und nach verkehrlichen Aufgaben gestaffeltem Bus-
system mit Metro-, Stadt-, Schnell-, Eil- und Nachtbussen erschlossen.

Auf einigen Relationen stoRBen die Kapazitaten derzeit an ihre Grenzen. Die vielféltigen Erweiterungs- und
Optimierungsmallnahmen sowohl des Bussystems als auch des Schienenpersonenverkehrs werden die
Kapazitaten sowie die Attraktivitat steigern, so dass es zu Verlagerungen vom MIV hin zum OPNV geben
wird.

Das MalRnahmenpaket umfasst die folgenden quantifizierten EinzelmaRnahmen:
e U4-Verlangerung Elbbriicken mit Kehr und Abstellanlage

Mit dem Bau der U4 in die Hafencity wird die OPNV-ErschlieBung des Gebietes mit einem Schnell-
bahnsystem sichergestellt. Der erste Neubau-Abschnitt flihrt vom Jungfernstieg in die HafenCity und
wurde im November 2012 in Betrieb genommen. Die Verldangerung bis zu den Elbbriicken wurde An-
fang 2014 begonnen.

Projekttrager Hamburger Hochbahn AG (HHA)
Mitteleinsatz 178,2 Mio. Euro
Realisierungszeitraum Realisierung lduft, Inbetriebnahme Ende 2018

e  S-Bahnhaltepunkt Elbbriicken

An den Elbbriicken wird auch der neue S-Bahn-Haltepunkt Elbbriicken liegen. Durch diesen wird nicht
nur die Anbindung der Hafencity an den Stiden Hamburgs verbessert, sondern auch der Umstieg zwi-
schen U- und S-Bahn ermdéglicht.

Projekttrager DB Station & Service, DB Netz AG, DB Energie

Mitteleinsatz 43,39 Mio. Euro

Inbetriebnahme Verkehrsstation Ende 2018; anschlieRend Bau Uber-
dachung bis Ende 2019

Realisierungszeitraum

e U4-Verlangerung Horner Geest

Mit der Verlangerung der U4 zur Horner Geest am 6stlichen Linienast der U-Bahn-Linie werden beste-
hende und neu entwickelte Wohngebiete im Bereich der Horner Geest an das U-Bahn-Netz angebun-
den und fiir die Anwohner eine direkte und umsteigefreie Verbindung in die Innenstadt geschaffen.
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Bisher wird die U4 auf den bestehenden Gleisanlagen der U2 nach Billstedt gefiihrt. Zukinftig soll die
Strecke an der Horner Rennbahn ausfadeln und auf eigenen Gleisanlagen zunachst bis zur neuen Hal-
testelle Dannerallee weiterfiihren.

Projekttrager

Hamburger Hochbahn AG (HHA)

Mitteleinsatz

Planungsmittel 15 Mio. Euro, Angaben zu Bau- und sonstigen Kosten
noch nicht moglich

Realisierungszeitraum

HHA strebt Baubeginn Ende 2019 an

U-Bahn-Haltepunkt Oldenfelde

Ebenfalls der ErschlieBung von Wohngebieten dient die neue U-Bahn-Haltestelle Oldenfelde der Linie
U1. Diese liegt zwischen den relativ weit auseinanderliegenden Haltestellen Farmsen und Berne.

Projekttrager

Hamburger Hochbahn AG (HHA)

Mitteleinsatz

Zuwendung/Regiomittel (20 Mio. Euro gemaR Drs. 21/7348)

Realisierungszeitraum

Baubeginn 2018, Inbetriebnahme 2019

S-Bahnhaltepunkt Ottensen

Ein weiterer neuer Haltepunkt wird die S-Bahn-Station Ottensen sein. Diese wird zwischen den Halte-
punkten Altona und Bahrenfeld auf der S-Bahn-Linie S1/511 liegen und dort die ErschlieRung des dicht
besiedelten Umfeldes, das sich zudem in einem Entwicklungsprozess befindet, ibernehmen.

DB Station & Service, DB Netz AG
23,2 Mio. Euro
Baubeginn Frihjahr 2018, Inbetriebnahme 2020

Projekttrager
Mitteleinsatz
Realisierungszeitraum

Bau der S4

Die Gesamtkonzeption der S-Bahn-Linie S4 sieht den Betrieb von Hamburg-Altona (-Nord) nach
Ahrensburg-Gartenholz und eine Weiterfliihrung tiber Bargteheide nach Bad Oldesloe vor. Auf Ham-
burger Gebiet sind 6 Haltestellen geplant, von denen 4 neu eingerichtet werden. Diese MaBnahme
dient nicht nur dem Personennahverkehr, sondern durch sie wird einerseits die Strecke Hamburg-
Lubeck entlastet und andererseits auch Bahnsteigkapazitaten im Hamburger Hauptbahnhof geschaf-
fen, die dann fiir weitere Ziige im Nah- und Fernverkehr zur Verfliigung stehen. Die Teilinbetriebnah-
me fir den Abschnitt Hamburg-Hasselbrook — Rahlstedt wird voraussichtlich 2024 sein. Es ist dartiber
hinaus angedacht, die S4 zukinftig um einen Ast von Hamburg-Altona(-Nord) tiber Pinneberg und
Elmshorn nach Itzehoe bzw. Wrist (ggf. bis Kellinghusen) zu erweitern.

Projekttrager
Mitteleinsatz
Realisierungszeitraum

DB Station & Service, DB Netz AG, DB Energie
948,6 Mio. Euro
Gesamtinbetriebnahme 2027; Teilinbetriebnahme bis Rahlstedt 2024

S-Bahnkapazitat Harburg-Altona

Zur Abdeckung von erwarteten Nachfragezuwdachsen (z. B. aus der neuen Station Elbbriicken oder all-
gemein erhohter Nachfrage) wird die S-Bahnkapazitat zwischen Harburg und Altona durch vermehr-
tem Langzugeinsatz auf der Linie S3 oder Bestellung zusatzlicher Zugfahrten, z. B. in Form einer drit-
ten S-Bahn-Linie im 10-Minuten-Takt auf der Harburger S-Bahn, erweitert. In Abhangigkeit der Ver-
flgbarkeit der zusatzlich benotigten Fahrzeuge sind diese MaRnahmen ab Dezember 2018 umsetzbar.




Projekttrager BWVI als Besteller ggii. S-Bahn Hamburg GmbH

Verkehrsvertrag ; Regio-Mittel (bis zu 6 Mio. Euro p.a. gemaR Drs.
21/6615)

Realisierungszeitraum Ab Dez. 2018 kontinuierlich

Mitteleinsatz

e Barrierefreiheit im Schnellbahnbereich

Viele Haltestellen der S-und U-Bahnen sind bereits heute barierrefrei gestaltet. Um den mobilitdtsein-
geschrankten Personen die Nutzung der Schnellbahnen weiter zu erleichtern, sollen bis Mitte der
2020er Jahre alle Schnellbahn-Haltestellen auf Hamburger Gebiet barrierefrei ausgebaut sein. Dazu
zdhlen der Einbau von Aufziigen zum Bahnsteig, die Voll- oder Teilerhhung der Bahnsteige zum ni-
veaugleichen Ein- und Ausstieg auf den Haltestellen sowie der Einbau von Orientierungssystemen. Mit
der ersten Stufe des Ausbauprogramms wurde 2011 begonnen, die 2. Stufe lauft seit Friihjahr 2016.

Projekttrager Hamburger Hochbahn AG und DB AG
Hamburger Hochbahn AG in Bezug auf U-Bahn-Haltestellen: Zuwen-
dung/Regiomittel, Gesamtkostenangabe noch nicht moglich

Mitteleinsatz’ o N .
eleinsatz DB AG: Finanzierung erfolgt durch Eigenmittel der DB AG sowie aus

Bundesmitteln im Rahmen des sogenannten Programms zur Steigerung
der Haltestellenattraktivitdt, Gesamtkostenangabe noch nicht moglich
Realisierungszeitraum Kontinuierlich, Barrierefreiheit aller Schnellbahnstationen bis 2022

e  Programm zur Verbesserung des Bussystems

Die MaRnahmen im Schnellbahnbereich werden erganzt durch das Programm zur Verbesserung des
Bussystems. Dieses Programm aus der 20. Legislaturperiode wurde inzwischen erweitert zu einem
Programm, das fir Hauptverkehrs- und wichtige BezirksstraRen zur Verfligung steht und nicht nur ei-
nen moglichst storungs- und barrierefreien Busbetrieb sicherstellt, sondern auch, dass der Radverkehr
sicher auf der Stralle gefiihrt wird, die Aufenthaltsqualitat fiir Fugangerinnen und FulRgdnger steigt,
Platz flir Baume bereit gehalten wird und die Belange des ortlichen Einzelhandels (Anlieferung, Ausla-
gen) sowie des ruhenden Verkehrs angemessen berticksichtigt werden. Diverse TeilmaRnahmen des
Programms wurden bereits fertiggestellt und sind auch nachweislich erfolgreich (z. B. Metrobuslinien
5 und 7). Weitere MaRnahmen werden fortlaufend bis 2020 umgesetzt.

Fir Busbeschleunigung:
Projekttrager LSBG, Hamburger Hochbahn AG, VHH
Mitteleinsatz Ausbauziel A: 157 Mio. Euro, Ausbauziel B: 102 Mio. Euro
Realisierungszeitraum Ausbauziel A (2012-2019), Ausbauziel B (2017-2020)

o Verstiarkung der Fahrlinie 62

Im Fahrverkehr wird es auf der Linie 62 ab 2017 an den Wochenenden und Feiertagen zwischen Os-
tern und Oktober tagsiiber eine Taktverdichtung von 15 auf 10 Minuten geben. Dariiber hinaus ist es
unter bestimmten technischen Voraussetzungen moglich, die Zahl der maximal zuldssigen Fahrgaste
auf den Schiffen von 250 auf 380 Personen zu erhéhen. Firr zwei Schiffe hat die HADAG bereits die Zu-

2 Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-
fenden Mitteln Glbernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht seriés quantifiziert werden kénnen
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lassung erhalten, fur weitere sollen die entsprechenden Regelungen erwirkt werden.

Projekttrager HADAG Seetouristik und Fahrdienst AG
Mitteleinsatz’

Realisierungszeitraum testweise bereits seit Sommer 2016

e E-Ticketing/App

Um auch von unterwegs einen Uberblick Giber das HVV-Angebot zu haben oder sich z. B. eine Verbin-
dung oder den Standort der ndchsten Haltestelle und die Abfahrten in Echtzeit anzeigen zu lassen,
bietet der HVV eine eigene App an. Zusatzlich zu den Haltestellen von Bus und Bahn werden auch die
Standorte komplementarer Mobilidtsangebote wie Carsharing- oder StadtRad-Stationen angezeigt.
Diese Angebote werden in Hamburg auf der Mobiltatsplattform Switchh zusammengefiihrt und kdn-
nen ebenso wie die Fahrkarten fir den HVV (E-Ticketing) mobil Gber die HVV-App gebucht werden.

Projekttrager Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV)
Mitteleinsatz"

Einflihrung E-Ticketing schrittweise ab 1.1.2017, die Weiterentwicklung

Realisi it . @
el der HVV-App erfolgt kontinuierlich

3 Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-

fenden Mitteln ibernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht serids quantifiziert werden kénnen

4Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-

fenden Mitteln Glbernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht seriés quantifiziert werden kénnen
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MalBnahmenpaket 2: Forderung des Radverkehrs

MafBnahmenpaket Férderung des Radverkehrs

. . Gesamtstddtische NO,-Emissionsminderung
erksamkelt 2020: 41 t/a gegenliber Basisszenario 2020
2025: 85 t/a gegenliber Basisszenario 2025

Beschreibung/Zielsetzung des MaBnahmenpaketes

Dem Radverkehr als Teil eines modernen Verkehrssystems ist ein hoher Stellenwert beizumessen. Radfah-
ren verursacht praktisch keine Emissionen, die im Zusammenhang mit der Luftreinhaltung Probleme berei-
ten. Ziel ist es, Hamburg zu einer Fahrradstadt zu entwickeln. Dazu gehdren eine — méglichst auch fir
Pedelecs und Lastenfahrrader — gut ausgebaute und ganzjahrig sicher befahrbare Radverkehrsinfrastruk-
tur sowie vielfdltige Service- und Informationsangebote. Auch Pendler aus dem Umland brauchen gute
Bedingungen. Komfortables und sicheres Fahrradparken soll in ganz Hamburg moglich sein — idealerweise
auch fur Pedelecs und Lastenfahrrader.

Durch die besseren Randbedingungen fiir den Radverkehr werden sich mehr Menschen fiir das Rad an-
statt fir den Pkw entscheiden. Im Ergebnis wird die Kfz-Belastung abnehmen.

Das MalRnahmenpaket umfasst die folgenden quantifizierten EinzelmalRnahmen:
e Umsetzung Veloroutenkonzept

Das Hamburger Veloroutennetz mit derzeit 14 stadtweiten Routen und ca. 280 km Lange blndelt den
Alltagsverkehr bezirks- und stadtteiliibergreifend auf moglichst verkehrsarmen Strecken und verbin-
det die Wohngebiete der inneren und duReren Stadt mit den Stadtteilzentren und der City. Die Velo-
routen sollen ganzjahrig und ganztagig sicher, zligig und komfortabel befahrbar sein. Die Befahrbar-
keit ist auch bereits zum groBen Teil gegeben, der Ausbauzustand aber teilweise noch an die Bediirf-
nisse des Radverkehrs anzupassen. Die Routen stellen das Grundgeriist des gesamtstadtischen Rad-
verkehrsnetzes dar und bilden gleichzeitig das Riickgrat der bezirklichen Netze. Bestandteil des Velo-
routennetzes wird auch eine attraktive Querungsmaoglichkeiten der Norderelbe.

Projekttrager BWVI, HPA, Bezirksamter
Mitteleinsatz 33 Mio. Euro
Realisierungszeitraum Bis 2020

e  Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur

Hamburg hat sich zum Ziel gesetzt, die Radverkehrsinfrastruktur zu optimieren, d.h. das Niveau von
Bau, Sanierung und Widmung von Radverkehrsanlagen im gesamten Hamburger Stadtgebiet auf

50 km pro Jahr zu steigern. Das Ziel soll vorrangig tiber den Veloroutenausbau erreicht werden. Zu-
satzlich sollen die bezirklichen Fahrradrouten sowie Radverkehrsanlagen entlang starker befahrener
StraRen einen wichtigen Beitrag dazu leisten. Bei der Neuplanung und bei der Planung von StralRen-
baumaRnahmen im Bestand ist der Radverkehr daher regelhaft so zu berlicksichtigen, dass die Rad-
verkehrsfihrungen ein sicheres, zligiges und komfortables Fahren ermoglichen. Wo immer es sinnvoll
und moglich ist, sollen Radfahrstreifen oder Schutzstreifen zum Einsatz kommen. Ebenso werden wei-
tere EinbahnstralRen flir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben, sofern die rechtlichen Rah-
menbedingungen gegeben sind. Im nachgeordneten Netz, insbesondere auf den Velo- und bezirkli-
chen Fahrradrouten, werden verstarkt FahrradstralSen eingerichtet. Fir die selbstverstdandliche und
flexible Nutzung des Fahrrads im Alltags- und Freizeitverkehr sind sichere, komfortable und zielnahe
Moglichkeiten zum Fahrradparken (auch fir Pedelecs und Lastenfahrrader) eine weitere wichtige Vo-
raussetzung.
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Projekttrager BWVI, HPA, Bezirksamter
Mitteleinsatz’

Realisierungszeitraum

Bis 2020

Radschnellwege planen und bauen

Um ein Angebot fiir Radpendler zu schaffen und gréoRBere Entfernungen fir den Radverkehr zu er-
schlieen, die insbesondere mit Pedelecs mittlerweile miihelos bewiéltigt werden kénnen, soll ein
Netz von Radschnellwegen entwickelt und bis 2025 umgesetzt werden. Radschnellwege sollen das Ve-
loroutennetz insbesondere an die Umlandkommunen anbinden und perspektivisch in ein regionales
Radschnellwegenetz der Metropolregion Hamburg eingebunden sein.

BWVI, Bezirksamter
300.000 Euro (Konzepte)
Planen bis 2020, Bauen bis 2025

Projekttrager
Mitteleinsatz
Realisierungszeitraum

StadtRad ausbauen und weiterentwickeln

Eine weitere wichtige MaRnahme stellen der Ausbau und die Erweiterung des sehr erfolgreichen
Fahrradleihsystem ,StadtRAD Hamburg” dar. Seit der Einfihrung wurde das System deutlich erwei-
tert. Mitte 2016 stehen den ca. 355.000 Nutzern fast 2.500 Fahrrader an liber 200 Stationen zur Ver-
fligung. Weitere Stationen sind derzeit nicht vorgesehen, kdnnen sich aber bis zum Ende der Laufzeit
(2018) des Betreibervertrages mit der DB Rent GmbH durch Firmenkooperationen ergeben. Eine Fort-
fihrung des Fahrradverleihsystems ab 1. Januar 2019 ist vorgesehen. Die BWVI wird die Neuaus-
schreibung des Betreibervertrages vorbereiten und durchfiihren.

BWVI
2,6 Mio. Euro p.a.
fortlaufend

Projekttrager
Mitteleinsatz
Realisierungszeitraum

Service und Kommunikation im Radverkehr

Im Sinne einer ganzheitlichen Radverkehrsférderung sollen neben infrastrukturellen MaBnahmen
auch MalRnahmen in den Bereichen Service und Kommunikation entwickelt und umgesetzt werden.
Eine Kommunikationskampagne soll die Hamburgerinnen und Hamburger weiter dafiir sensibilisieren,
das Fahrrad als selbstverstandliches Verkehrsmittel im Alltag und in der Freizeit zu nutzen sowie die
gegenseitige Akzeptanz und Ricksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer im StraRenverkehr steigern.
Auch an Schulen soll das Thema Radverkehr etabliert werden. Das Radfahren in Hamburg muss ganz-
jahrig sicher und komfortabel méglich sein. Daher wird der Winterdienst auf Radwegen weiter aus-
geweitet und auch deren Reinigung von Herbstlaub verbessert. Um Probleme im Radverkehrsnetz
sowie an Abstellanlagen direkt an die zustéandigen Stellen melden zu kénnen, wird der Melde-Michel,
bei dem die Biirger Schaden an der 6ffentlichen Infrastrukur Hamburgs einfach melden kénnen, fiir
Radverkehrsanliegen weiterentwickelt. Zur Verbesserung der Datengrundlage werden zukinftig an
wichtigen Radverkehrsachsen in jedem Bezirk Dauerzahlstellen eingerichtet, die das Radverkehrsauf-
kommen in Echtzeit Tages- und jahresbezogen anzeigen.

Projekttrager BWVI

Mitteleinsatz

1,5 Mio. Euro p.a. (Kampagne)

Realisierungszeitraum

2018 bis 2020

> Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-
fenden Mitteln Glbernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht seriés quantifiziert werden kénnen
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MafBnahmenpaket 3: Intermodale Angebote und Mobilititsmanagement

Intermodale Angebote und Mobilitdits-

MaBnahmenpaket management

. . Gesamtstddtische NO,-Emissionsminderung
erksamkelt 2020: 132 t/a gegenuber Basisszenario 2020
2025: 134 t/a gegenuber Basisszenario 2025

Beschreibung/Zielsetzung des MaBnahmenpaketes

Vernetzte und flexiblere Mobilitdtsangebote steigern die Attraktivitdit des Umweltverbundes, denn diese
Angebote erleichtern den Wechsel zwischen den verschiedenen Verkehrstragern. Durch Mobilitatsma-
nagement werden Menschen in ihrem Mobilitatsverhalten vor allem beim Umstieg auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel unterstiitzt. Hierzu dienen MaBnahmen vor allem aus den Bereichen Kommunikation und
Koordination. Auch durch das Parkraummanagement wird das Mobilitdtsverhalten aktiv beeinflusst. Be-
triebliches Mobilitatsmanagement nutzt ebenfalls Angebote des Umweltverbundes und zielt dariiber
hinaus auf schadstoffarme, kleine Fuhrparks. Insgesamt zielen alle MaRnahmen darauf ab, den Umstieg
auf den Umweltverbund zu erleichtern und schnelle und flexible Mobilitdt auch ohne private Pkw und mit
schadstoffarmen Fahrzeugen zu ermdglichen. Dadurch wird sich die Verkehrsbelastung (DTV) reduzieren.

Das MalRnahmenpaket umfasst die folgenden quantifizierten EinzelmalRnahmen:
e Carsharing

Beim Carsharing ist zwischen zwei Varianten zu unterscheiden. Beim stationsbasierten Carsharing
stehen die Fahrzeuge auf festen Stellplatzen, beim free-floating Carsharing dagegen innerhalb eines
definierten Geschiftsgebietes frei verteilt im Stralenraum und kénnen mit dem Smartphone geortet
und gebucht werden. Beide Varianten sind in Hamburg erfolgreich, weisen aber unterschiedliche Nut-
zungsmuster auf bzw. sprechen unterschiedliche Zielgruppen an. Stationsbasiertes Carsharing wird im
Gegensatz zum Free-Floating-Carsharing zumeist fir langere Fahrten genutzt. Auch sind deren Nutzer
OPNV-affiner und besitzen seltener einen Pkw. Laut Untersuchungen des Bundesverbandes fiir Car-
sharing werden je stationsbasiertem Carsharing-Fahrzeug bis zu vier private Pkw abgeschafft, in In-
nenstadten sogar bis zu 20 private Pkw. Beim free-floating Carsharing liegt die Ersatzquote nur zwi-
schen 1:1 (Amsterdam) und 1:3 (Paris), das Angebot erreicht aber deutlich mehr Kunden (Bundesver-
band CarSharing, Juni 2016). Hamburg sieht in CarSharing-Systemen eine zukunftsweisende Mobili-
tatsform und wird deren Ausbau weiter aktiv begleiten.

Projekttrager Carsharing-Unternehmen
Mitteleinsatz’
Realisierungszeitraum fortlaufend

e Mobilitdtsservicepunkte (,,Switchh”)

Seit Mai 2013 errichtet die Hamburger Hochbahn AG an geeigneten Schnellbahn-Stationen Mobilitats-
Service-Punkte (MSP). An ihnen wird zusétzlich zum Angebot des OPNV komplementéire Mobilitat in
einer attraktiven Gestaltung leicht zuganglich angeboten. Dabei handelt es sich insbesondere um
Fahrradabstellmoglichkeiten, Leihfahrradsysteme, CarSharing- und Mietwagenangebote. Die MSP
stehen fiir die Nutzer der jeweiligen Angebote zur Verfiigung. Uber die Hamburger Mobilitétsplatt-
form ,,Switchh” funktioniert die Buchung bzw. Ausleihe besonders einfach. Mit der einmaligen An-

6 Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-
fenden Mitteln Gbernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht seriés quantifiziert werden kénnen
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meldung bei ,Switchh“ kénnen die Nutzer frei zwischen den Angeboten wahlen.

Hamburger Hochbahn AG in Verbindung mit der Hochbahn-Tochter
hySOLUTIONS GmbH

Mitteleinsatz Beteiligung der FHH durch Zuwendung/Regiomittel
Realisierungszeitraum Kontinuierlich

Projekttrager

e Ausweitung B+R

B+R hat den Umstieg vom Fahrrad auf den OPNV zum Ziel. Um das Angebot an Fahrradabstellanlagen
sowohl quantitativ als auch qualitativ zu verbessern, wurde 2015 das B+R—Entwicklungskonzept be-
schlossen. Dieses beinhaltet u.a. die Schaffung von ca. 12.000 zusatzlichen Abstellmoglichkeiten fur
Fahrrader bis zum Jahre 2025. Zudem wird zukiinftig die P+R-Betriebsgesellschaft mbH einheitlich den
Betrieb aller B+R-Anlagen Glbernehmen sowie federfiihrend fir deren Planung und Bau zustdndig sein.

Projekttrager BWVI, P+R GmbH
Mitteleinsatz 4,5 Mio. Euro p.a.
Realisierungszeitraum Bis 2025

e  Forderung des FuBgdngerverkehrs

Die Forderung und Attraktivitatssteigerung des ZufuBgehens erfolgt iberwiegend integrativ im Rah-
men des Neu-, Um- und Ausbaus sowie der Grundinstandsetzung von StraRen. Es stellt mithin eine
Daueraufgabe dar. Besonders zu erwdhnen sind in diesem Zusammenhang MalRnahmen in der Innen-
stadt und den Bezirkszentren (z. B. Jungfernstieg, Neuer Wall, GroRe Bleichen, Dammtorstralie,
Wandsbeker MarktstraRRe), wo die Flachen des FuRverkehrs deutlich vergréert wurden. Dies erfolgte
haufig im Rahmen eines Business Improvement District (BID).

Projekttrager BWVI
Mitteleinsatz 233.000 Euro p.a. (Betrieb)
Realisierungszeitraum abgeschlossen

e Verbesserung des Parkraummanagements

Eine wichtige verkehrspolitische Steuerungsmaoglichkeit stellt die Parkraumbewirtschaftung dar. Eine
konsequente Uberwachung des Parkraums erfolgt seit Mai 2014 und wurde stetig ausgeweitet. Die
MaRnahmen sollen das Verkehrsverhalten beeinflussen und den Parksuchverkehr reduzieren.

Projekttrager BIS
Mitteleinsatz’
Realisierungszeitraum fortlaufend

e  Luftgiitepartnerschaft-

Die Luftgltepartnerschaft wurde 2012 von der Behdorde fiir Umwelt und Energie, der Behorde fir
Wirtschaft, Verkehr und Innovation, der Handelskammer Hamburg und der Handwerkskammer Ham-
burg initiiert und ist bis zum 31.12.2020 vereinbart. Das Ziel der Luftgltepartnerschaft ist es, zu besse-

7 Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-

fenden Mitteln Glbernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht serios quantifiziert werden kénnen
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rer Luftqualitdt in Hamburg durch Férderung schadstoffarmer Mobilitat in Unternehmen beizutragen.
Sie deckt alle Themen der Mobilitdt ab, die ein Unternehmen durch seine betrieblichen Aktivitaten
verursacht: Fuhrpark (Personen- und Giitertransport), Geschaftsreisen und den Weg zur Arbeit der
Mitarbeiter.

Durch die Partnerschaft stellt die Freie und Hansestadt Hamburger Unternehmen eine Wissensbasis
zur Verfliigung: Informationen zu schadstoffarmer betrieblicher Mobilitat werden im Internet, durch
Newsletter und Informationsmaterial verbreitet. Die Freie und Hansestadt Hamburg und die Kam-
mern bieten zuséatzlich Informationsveranstaltungen an, Einzelberatungen erfolgen durch die Kam-
mern in Zusammenarbeit mit der Umweltpartnerschaft. Durch die Verpflichtung, dass Unternehmen
nach einem Jahr Teilnahme an der Luftgitepartnerschaft MaRnahmen der Geschéftsstelle vorlegen
mussen, wird seit der Verldngerung der Partnerschaft Anfang 2016 verbindlich ein Leistungsnachweis
eingefordert. Die Handelskammer lobt jahrlich die Auszeichnung , Luftglitepartner des Jahres” aus, bei
der die Luftgltepartner- Unternehmen die Moglichkeit haben, sich mit ihren MaBnahmen bewerben.
Mit der Partnerschaft hat die Freie und Hansestadt Hamburg ein Netzwerk aufgebaut mit dem der
Austausch unter Hamburger Unternehmen und zwischen Unternehmen und Akteuren bzw. Anbietern
von schadstoffarmer Mobilitdt gefordert wird. Jahrlich organisiert die Freie und Hansestadt Hamburg
die Aktionswoche, in der Unternehmen aufgefordert sind, schadstoffarme Mobilitdt in ihrem Betrieb
auszuprobieren oder zu etablieren.

2016 wurde das Projekt ,Betriebliche Mobilitdt zukunftsfahig gestalten” durch die BUE im Rahmen
der Luftgltepartnerschaft entwickelt und Mittel dafiir akquiriert.

Projekttrager BUE, BWVI, Handelskammer, Handwerkskammer

Mitteleinsatz 10.000 € jahrlich

Realisierungszeitraum Bis 2020

Projekt ,Betriebliche Mobilitdt zukunftsfahig gestalten”

Um - Gber die bisherigen Aktivitaten der Luftglitepartnerschaft hinaus - weitere Hamburger Unter-
nehmen aktiv bei der Umsetzung und Entwicklung von MaRBnahmen zur Schadstoffreduktion im Rah-
men der betrieblichen Mobilitat zu unterstiitzen, wurde durch die BUE das Projekt ,Betriebliche Mo-
bilitat zukunftsfahig gestalten” initiiert. Das Projekt startet im Frithjahr 2017 mit dem Ziel, in/mit
Hamburger Unternehmen und Mobilitdtsakteuren innovative, nachahmenswerte MaRnahmen be-
trieblicher Mobilitdt zu entwickeln, umzusetzen und zu kommunizieren. Die MaRRnahmen sollen in der
Form gestaltet sein, dass sie leicht von anderen Unternehmen aufgegriffen, auf die eigenen Bediirf-
nisse angepasst und eingefiihrt werden kénnen.

Projekttrager BUE
Mitteleinsatz 800.000 €
Realisierungszeitraum 2017-2019
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MalBnahmenpaket 4: Verkehrsmanagement

MafBnahmenpaket Verkehrsmanagement

. . Gesamtstddtische NO,-Emissionsminderung
erksamkelt 2020: 8 t/a gegenliber Basisszenario 2020
2025: 16 t/a gegenlber Basisszenario 2025

Beschreibung/Zielsetzung des MaBnahmenpaketes

Ziel des Verkehrsmanagements ist es, die vorhandene Verkehrsinfrastruktur sowohl raumlich als auch
zeitlich effizient zu nutzen und so den Anforderungen des wachsenden Wirtschafts- und Guterverkehrs
und den individuellen, privaten Mobilitatsbediirfnissen gerecht zu werden. Verkehrsmanagement stellt
eine Daueraufgabe dar. Im Bereich Verkehrsmanagement werden fortlaufend Anpassungen und Ergan-
zungen vorgenommen. Der Digitalisierung, den innovativen Technologien und ressourcenschonenden
sowie effizienten Transporten gehort dabei die Zukunft. Vordergriindiges Ziel ist es, einen moglichst steti-
gen Verkehrsfluss zu ermoglichen. Einzelne, im Zusammenhang der Luftreinhaltung relevante MaRnah-
men zu identifizieren ist schwierig. Potenziale bietet der Bereich der Citylogistik.

Dieses Thema wird von Hamburg u.a. durch das Konzept Modellregion ,Smart Last Mile Logistics (Nach-
haltige Metropol Logistik)” - ,SMILE” vorangetrieben, wobei es Ziel ist, die Effizienz der Zustellverkehre zu
erhohen, die Steuerung des innerstadtischen Wirtschaftsverkehrs zu optimieren sowie die Umweltbelas-
tungen zu reduzieren. In den nachsten Jahren sollen von Privatwirtschaft und 6ffentlicher Hand gemein-
sam kreierte Projekte in der Modellregion Hamburg implementiert werden. Nach einem Erprobungszeit-
raum von zwei bis drei Jahren werden die Projekte bewertet und sofern erfolgreich weitergefiihrt.

Perspektivisch sollen durch Kooperationsprojekte mit der Automobilindustrie z. B. im Bereich des automa-
tisierten Fahrens oder zur verbesserten Verkehrssteuerung u.a. zu einer effizienteren Nutzung des Ver-
kehrssystems und einer Verstetigung des Verkehrs fiihren. Damit verbunden ware einer Minimierung von
Emissionen. So wurde mit Abschluss eines Memorandum of Understanding mit VW eine strategische Mo-
bilitdatspartnerschaft beschlossen, die zum Ziel hat, gemeinsame MaRnahmen im o.g. Themenfeld zu ent-
wickeln.

e Citylogistik

Projekttrager Verschiedene Pilotprojekte
Mitteleinsatz®
Realisierungszeitraum Pilotphase jeweils ca. 2-3 Jahre

8 Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-
fenden Mitteln Glbernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht seriés quantifiziert werden kénnen
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MalBnahmenpaket 5: Flottenmodernisierung Bus und Bahn

MaBnahmenpaket Flottenmodernisierung Bus und Bahn

. . Gesamtstddtische NO,-Emissionsminderung
erksamkelt 2020: 1 t/a gegenliber Basisszenario 2020
2025 11 t/a gegenliber Basisszenario 2025

Beschreibung/Zielsetzung des MaBnahmenpaketes

Mit der Leitlinie zur Beschaffung von Fahrzeugen mit geringen CO,- und Schadstoffemissionen hat Ham-
burg bereits 2011 seinen Anspruch bekraftig, in seinem Fuhrpark stets nur Fahrzeuge anzuschaffen, die
den modernsten emissionsarmen Standards entsprechen. Ab 2020 sollen in Hamburg sogar ausschlieBlich
emissionsfreie Busse angeschafft werden. Um dieses Ziel zu erreichen, werden Einsatz, Erprobung und
sukzessive Etablierung klima- und umweltschonender Antriebstechnologien im OPNV bei den Verkehrsbe-
trieben stetig vorangetrieben. Im Schienenverkehr setzt Hamburg auf den Einsatz von Elektrolokomotiven
sowie auf die Elektrifizierung der Schienenstrecken mit Wechselstrom.

Das MalRnahmenpaket umfasst die folgenden quantifizierten EinzelmaRnahmen:

e Busflottenmodernisierung VHH

Projekttrager Verkehrsbetriebe Hamburg Holstein GmbH
Mitteleinsatz’
Realisierungszeitraum kontinuierlich

e Busflottenmodernisierung HOCHBAHN

Projekttrager Hamburger Hochbahn AG
Mitteleinsatz™®
Realisierungszeitraum kontinuierlich

e  AKN Elektrifizierung

Mit dem Ausbau der 30 km langen AKN-Stammstrecke von Hamburg-Eidelstedt Giber Quickborn nach
Kaltenkirchen (Linie A1) zu einer mit Wechselstrom elektrifizierten S-Bahn-Linie wird neben der Re-
duktion der Schadstoffemissionen durch wegfallende Dieselloks eine umsteigefreie Verbindung von-
Kaltenkirchen bis in die Hamburger Innenstadt geschaffen. Dadurch wird mit einer Erhéhung der
Fahrgastzahlen von bis zu 10.000 Fahrgésten pro Tag gerechnet.

Projekttrager AKN als Zuwendungsempfanger von FHH und SH

REgio-Mittel; GVFG-Forderung vorgesehen (Kostenschatzung nicht ab-
geschlossen (derzeit 115 Mio. Euro))

Realisierungszeitraum Beschluss vsl. Mitte 2018; Inbetriebnahme 2021

Mitteleinsatz

o Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-

fenden Mitteln ibernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht serids quantifiziert werden kénnen

10 . . . . . . .
Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-

fenden Mitteln Glbernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht seriés quantifiziert werden kénnen
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MalBnahmenpaket 6: Elektromobilitat

MafBnahmenpaket Elektromobilitat

Gesamtstddtische NO,-Emissionsminderung
Wirksamkeit 2020: 41 t/a gegeniiber Basisszenario 2020
2025: 64 t/a gegenliber Basisszenario 2025

Beschreibung/Zielsetzung des MaBnahmenpaketes

Das MalRnahmenpaket umfasst die folgenden quantifizierten EinzelmaRBnahmen:
e Flottenprojekte im Rahmen von Bundesforderprogrammen

Die erste Projektphase des von der Bundesregierung finanzierten Modellregion-Programms wurde
zum Jahresende 2011 abgeschlossen. Seitdem werden Foérderprogramme des Bundes in unter-
schiedlicher Ausgestaltung (als FUE-Programme oder als reine Beschaffungsvorhaben) fortgesetzt.

hySOLUTIONS mit diversen Projektpartnern (Fahrzeugherstellern, Lea-
Projekttrager singgesellschaften, Stadtplanungsbiiros, Wohnungsbaugesellschaften,
Mobilitatsdienstleistern, wissenschaftlichen Institutionen u.a.)

Bundesregierung (BMVI), FHH (Behorden, Landesbetriebe, 6ff. Unter-

a o 11
Mitteleinsatz nehmen)

Realisierungszeit- von 2009-2011 (Phase 1), 2012- 2017 (Phase 2), ab 2017 (Phase 3)
raum

e Masterplan Ladeinfrastruktur

Der Masterplan Ladeinfrastruktur sieht einen bedarfsgerechten Ausbau der Ladeinfrastruktur auf
Basis der in Hamburg erwarteten Fahrzeugzahlen vor. Bis Herbst 2017 werden insgesamt 600 Lade-
punkte im 6ffentlich zugdnglichen Raum zur Verfligung stehen.

Projekttrager BWVI — hySOLUTIONS — SNH

Mitteleinsatz Bisher 4,7 Mio. Euro, weitere FHH-Mittel in Planung
Realisierungszeit- von 2014 bis 2017

raum

e  Elektrifizierung der Carsharing-Flotten

Hamburg strebt an, die Carsharingflotten (stationsgebunden und stationsungebunden) weitgehend
auf Elektrofahrzeuge umzustellen. Hierzu soll zeitnah ein Konzept zur Umstellung der Flotten von
den jeweiligen Betreibern konkretisiert werden. In Erganzung zu den mit dem Masterplan umgesetz-
ten Ladeinfrastruktur-Kontingenten soll in den beiden Folgejahren die Elektrifizierung des Carsha-
rings durch den Aufbau weiterer 6ffentlich zuganglicher Ladepunkte sowie weiterer Ladepunkte auf
den (nur Carsharingfahrzeugen zuganglichen) ,switchh“-Flachen unterstitzt werden.

11 . . . . . . .
Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-

fenden Mitteln Gbernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht seriés quantifiziert werden kénnen
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BWVI — Carsharingbetreiber — HOCHBAHN (switchh) — hySOLUTIONS —

Projekttrager SNH
Mitteleinsatz ™
Realisierungszeit- von 2017 bis 2019

raum

e  Hamburg macht e-mobil: Beschaffungsinitiative der Kammern

Um die Entwicklung weiter zu beschleunigen, haben die Handelskammer Hamburg (HK) und die
Handwerkskammer Hamburg (HWK) gemeinsam im Herbst 2014 die Initiative "Hamburg macht E-
Mobil" gestartet. Sie baut auf den Ergebnissen der im Rahmen des Projekts "Wirtschaft am Strom"
durchgefiihrten Potenzialanalyse und den Ergebnissen der Initiative "1.000 E-Fahrzeuge fiur Ham-
burger Handwerksbetriebe" auf. Sie ermoglicht Handwerks- und Handelskammermitgliedern beim
Kauf eines Elektrofahrzeugs liber die Initiative "Hamburg macht E-Mobil" bis zu 25 Prozent Nachlass
auf den Listenpreis.

Projekttrager HK — HWK—hySOLUTIONS
Mitteleinsatz™
Realisierungszeit- von 2014 fortlaufend
raum

e E-Taxen

Taxen bilden nicht nur die groSten Flotten im straBengebundenen Personenverkehr, sie machen al-
ternative Antriebe ,erfahrbar” fiir jedermann und erreichen Jahreskilometerleistungen von durch-
schnittlich tiber 60.000 km, so dass der Substitutionseffekt hier besonders deutlich ausfillt. Daher
soll die Zahl von Elektrotaxen in Hamburg spirbar erh6ht werden. Zur Unterstitzung der Einsatzfa-
higkeit von E-Fahrzeugen in Taxenflotten wird ein Teil der im Masterplan geplanten DC-
Ladeinfrastruktur-Standorte mit besonderem Fokus auf deren Eignung fir die Zielgruppe der Taxi-
fahrer umgesetzt, wobei konkrete Standortwiinsche aus dem Taxengewerbe beriicksichtigt werden.
Durch zielgruppenspezifische Information iber Fahrzeugangebote und Fordermdglichkeiten wird die
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen im Taxengewerbe geférdert. Darlber hinaus hat Hamburg ein Ver-
fahren zur Anderung des Personenbeférderungsgesetzes in die Diskussion gebracht, um den Lin-
dern und Kommunen die Moglichkeit zu geben, die Konzessionsvergabe bei Bussen und Taxen an
den Aspekt der Emissionsfreiheit der vom Unternehmer eingesetzten Fahrzeuge knipfen zu kénnen.

Projekttrager BWVI — hySOLUTIONS

Mitteleinsatz 513.360 Euro (Mittel des Hamburger Klimaplans)
Realisierungszeit- von 2014 fortlaufend

raum

12 . . . . . . .
Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-

fenden Mitteln ibernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht serios quantifiziert werden kénnen

13 . . . . . . .
Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-

fenden Mitteln Glbernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht seriés quantifiziert werden kénnen
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MalBnahmenpaket 7: Hafenverkehrslogistik

MaBnahmenpaket Hafenverkehrslogistik

Gesamtstddtische NO,-Emissionsminderung

Wirksamkeit 2020: 41 t/a gegeniiber Basisszenario 2020

2025: 52 t/a gegenliber Basisszenario 2025

Beschreibung/Zielsetzung des MaBnahmenpaketes

Hamburg ist die groRte Hafenstadt Deutschlands, der groRte Eisenbahnhafen Europas und ein bedeuten-
der Logistikstandort in Nord- und Mitteleuropa. Der Gitertransport per Bahn ist dabei der schnellste und
umweltfreundlichste Transportweg. Es ist zentrales Ziel der Hamburger Verkehrspolitik, den hohen Anteil
des Verkehrstragers Schiene sowohl hafenintern als auch in den Seehafenhinterlandtransporten sicherzu-

stell
effiz

Das
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en und weiter zu steigern. Der verbleibende Giitertransport per Lkw soll moglichst emissionsarm und
ient gestaltet werden.

MaRnahmenpaket umfasst die folgenden quantifizierten EinzelmaBnahmen:
Hafenbahnmodernisierung

Durch den Ausbau des Schienennetzes sowie durch moderne und effiziente Methoden zur Giterver-
kehrssteuerung sollen die Emissionen der Hafenbahn verringert und die 6kologisch bestmdogliche Ver-
kehrstragerverteilung generiert werden. Die Berechnung der Wirksamkeit dieser MaRnahme beruht
auf der Annahme, dass durch den Ausbau der Bahn-Infrastruktur der Anteil der Bahn am Modal Split
der Hinterlandverkehre zusatzlich zur prognostizierten Entwicklung* um je einen Prozentpunkt in
2020 und 2025 steigt - bei gleichzeitiger Absenkung des Lkw-Anteils um je einen Prozentpunkt. Basis
der Emissionsberechnungen ist die Studie ,,Prognose des Umschlagpotenzials und des Modal Splits
des Hamburger Hafens fiir die Jahre 2020, 2025 und 2030 (ISL, 2015)).

Projekttrager BWVI - HPA

Mitteleinsatz Insg. bis 2025 ca. 450 Mio. €, davon bis 2020 ca. 350. Mio. €;

Realisierungszeitraum | von 2010 bis 2025

Freiwillige Selbstbeschrdankung im Hafen auf Lkw mit Euro-V- und Euro-VI-Norm

Hamburg wird bei den Beteiligten darauf hinwirken, dass die Terminals im Wege einer freiwilligen
Selbstbeschrankung moglichst nur noch durch Lkw mit mindestens Euro-V-Norm abgefertigt werden.
Die Umristung der Lkw soll mit einem Anreizprogramm erleichtert und somit die Substitution alterer
Lkw mit Euro-I- bis Euro-IV-Norm beschleunigt werden. Es wird eine Erhéhung des Anteils von Lkw mit
mind. Euro-V-Norm auf 95 % bis 2020 bzw. auf 100 % bis 2025 gegenliber der voraussichtlichen Flot-
tenzusammensetzung gemaR HBEFA (93 % in 2020 und 98 % in 2025) angestrebt.

Projekttrager BWVI - HPA

Mitteleinsatz Es wird ein nicht-monetares Anreizsystem angestrebt.

Realisierungszeitraum | von 2017 bis 2025

Das MaBBnahmenprogramm ,,smartPORT logistics“

,SmartPORT logistics (SPL)“ ist ein strategisches MaRnahmenprogramm der HPA und steht flr die
Entwicklung von intelligenten Lésungen fir den Verkehrs- und Warenfluss im Hamburger Hafen unter
o6konomischen und 6kologischen Gesichtspunkten. Im Fokus steht dabei das Management von Infra-
struktur, Verkehr- und Warenstréomen. Das Programm umfasst seit 2014 mehr als 19 ineinandergrei-
fende Projekte, welche die Bausteine flir Detektions-, Informations-, Steuerungs-, Kommunikations-



und Anreizsysteme schaffen.

Trotz Erhéhung der Verkehrsleistung durch die steigenden Umschlage wird die Qualitat des strallen-
seitigen Verkehrsablaufes durch die MaRnahme konstant gehalten und die Effizienz der Infrastruktur
erhoht. Eine gute Verkehrsqualitat garantiert einen stetigen Verkehrsfluss, reduziert Brems- und An-
fahrvorgdnge und reduziert somit Luftschadstoffe.

Projekttrager BWVI - HPA
HPA, Business Partnerschaften sowie EU-Fordermittel (fiir SPL 25 Mio. €

EU-Fordervolumen bis 2025 beantragt)
Realisierungszeitraum | von 2014 bis 2025

Mitteleinsatz
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MalBnahmenpaket 8: Schifffahrt

MaBnahmenpaket Schifffahrt

Gesamtstddtische NO,-Emissionsminderung

Wirksamkeit 2020: 268 t/a gegeniiber Basisszenario 2020

2025: 709 t/a gegenuber Basisszenario 2025

Beschreibung/Zielsetzung des MaBnahmenpaketes

Der Hamburger Hafen ist Deutschlands groBter Seehafen und die starkste Drehscheibe fiir die Ostseever-
kehre. Um bei steigenden Wachstumsprognosen die Belastung der Emissionen aus der Schifffahrt fiir die
Stadt gering zu halten, werden vielseitig Losungsansatze und Potenziale untersucht bzw. bereits zur An-
wendung gebracht. Der Hamburger Hafen ist seit 2015 auch der zweitgrofRte Binnenschiffshafen in
Deutschland. Der Gutertransport per Binnenschiff ist dabei einer der umweltfreundlichsten Transportwe-
ge, daher sollen die Binnenschifffahrt weiter gestarkt und die Hinterlandverkehre ausgebaut werden.

Das Mallnahmenpaket umfasst die folgenden quantifizierten EinzelmaRnahmen:

200

Landstromanschluss Altona und LNG Hybrid Barge

Durch die feste Landstromanlage am Kreuzfahrtterminal Altona sowie iber die mobile Stromversor-
gung per LNG Hybrid Barge in der HafenCity will der Senat die Emissionen der Kreuzfahrtschiffe wah-
rend der Liegezeit senken und die Luftqualitadt in der Stadt Hamburg verbessern. Die Landstromanla-
ge zur emissionsfreien Stromversorgung der Kreuzfahrtschiffe am Terminal Altona ging im Juni 2016
in die Pilotphase und im Mai 2017 in den Regelbetrieb. Die LNG Hybrid Barge der Fa. Becker Marine
Systems (BMS) ist seit Mai 2015 im Einsatz.

Die Berechnung der Wirksamkeit dieser MaRnahme basiert auf folgenden Annahmen: Durch die fes-
te Landstromanlage in Altona sowie durch die LNG Hybrid Barge in der HafenCity sollen in 2020 15 %
der Anldaufe von Kreuzfahrtschiffen und in 2025 20 % der Anlaufe von Kreuzfahrtschiffen mit Land-
strom versorgt werden. Grundlage der Emissionsberechnungen ist das Tool ,,Elbsimulation”, welches
das Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) im Auftrag der HPA entwickelt hat.

Projekttrager BWVI - HPA
. _ Das Investitionsvolumen fiir die landseitige Infrastruktur der Hybrid Barge
Mitteleinsatz und den Bau der Landstromanlage Altona betrug insgesamt 14 Mio. €.

Realisierungszeitraum | von 2015/2016 bis 2025

Externe Energieversorgung von Containerschiffen

Hamburg wird den Einstieg in die externe Energieversorgung von Containerschiffen schaffen, um die
Emissionen wahrend der Liegezeiten der Schiffe zu senken und die Luftqualitdt im Hafen und in der
Metropolregion Hamburg zu verbessern.

Der Berechnung der Wirksamkeit dieser MalBnahme ist folgendes Szenario zu Grunde gelegt: Es wer-
den Landstromanlagen zur externen Stromversorgung von Containerschiffen am Terminal Eurogate
errichtet. Grundlage der Emissionsberechnungen ist das Tool ,Elbsimulation”, welches das Institut
fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) im Auftrag der HPA entwickelt hat.

Projekttrager BWVI - HPA
Der Bau der Landstromanlage fiir Containerschiffe wiirde voraussichtlich
einen Finanzierungsbedarf von ca. 10 Mio. € auslosen.

Mitteleinsatz

Realisierungszeitraum | 2019 bis 2025




e Schaffung einer LNG Infrastruktur

Durch die Bereitstellung einer LNG Infrastruktur soll fiir Reedereien die Moglichkeit geschaffen wer-
den, ihre Schiffe mit diesem umweltfreundlichen Kraftstoff zu versorgen und die Umristung ihrer
Schiffsflotte voranzutreiben. Durch die Nutzung von LNG als Schiffskraftstoff kénnen die Emissionen
gegeniiber der Verbrennung von konventionellem Kraftstoff signifikant gesenkt werden.

Grundlage der Berechnung der Wirksamkeit dieser MaRnahme ist das Szenario, dass in 2020 0,5 %
und in 2025 5 % aller Seeschiffe, die den Hamburger Hafen anlaufen, auf LNG umgeristet sind.
Grundlage der Emissionsberechnungen ist das Tool , Elbsimulation”, welches das Institut fiir Seever-
kehrswirtschaft und Logistik (ISL) im Auftrag der HPA entwickelt hat.

Projekttrager BWVI - HPA
Mitteleinsatz Die MaRBnahme wird voraussichtlich privat finanziert.

Realisierungszeitraum | von 2018 bis 2025

e Moderne Antriebe fiir Fahren, Barkassen und Schlepper

Durch den Einsatz neuer, emissionsarmer Technologien, wie LNG, Elektro oder Wasserstoff, sollen
die Emissionen der hafeninternen Verkehre gesenkt werden.

Grundlage der Berechnung der Wirksamkeit dieser MaRnahme ist das Szenario, dass 1 % der Schlep-
per und HADAG-F3hren bis 2020 sowie 10 % der Schlepper und HADAG-Fahren bis 2025 auf LNG um-
gestellt werden (bzw. alternativ mit SCR-Katalysator und Partikelfilter ausgestattet sind). Basis der
Emissionsberechnungen ist das Tool , Elbsimulation”, welches das Institut fiir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik (ISL) im Auftrag der HPA entwickelt hat.

Projekttrager BWVI - HPA
Mitteleinsatz™*
Realisierungszeitraum | von 2019 bis 2025

e  Stdrkung der hafeninternen Umfuhren von Containern auf dem Wasser

Die straRengestiitzten Umfuhren sollen im Hafen durch die Férderung von Containerbargen auf dem
Wasser verringert, die landseitige Infrastruktur entlastet und so Emissionen gemindert werden.

Grundlage der Berechnung der Wirksamkeit dieser MaBnahme ist das Szenario, dass in 2020 und
2025 je 10 % des hafeninternen Umfuhraufkommens von 2014 anstelle von Lkw mit Containerbargen
durchgefiihrt wird (Bei der Berechnung werden nur die Emissionen des Transports betrachtet). Basis
der Berechnungen fiir die Emissionen der Bargen ist das Tool ,Elbsimulation”, welches das Institut
fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) im Auftrag der HPA entwickelt hat.

Projekttrager BWVI - HPA
Mitteleinsatz™
Realisierungszeitraum | von 2019 bis 2025

14 . . . . . . .
Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Hohe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-

fenden Mitteln ibernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht serids quantifiziert werden kénnen

15 . . . . . . .
Angaben zum Mitteleinsatz fehlen, wenn die Kosten in der Héhe eher zu vernachlassigen sind, aus lau-

fenden Mitteln Gbernommen oder zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht seriés quantifiziert werden kénnen.
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Starkung Binnenschifffahrt

Hamburg setzt sich dafir ein, dass der Bund die Anbindung des Hafens an das deutsche Binnenwas-
serstrallennetz verbessert, um die Verlagerung des Verkehrs von der Stralle auf das umweltfreundli-
chere Binnenschiff zu férdern und so eine Reduktion der Emissionen im Hafen und in der Metropol-
region Hamburg zu erreichen.

Die Berechnung der Wirksamkeit dieser MaBnahme beruht auf der Annahme, dass durch den Ausbau
der Binnenwasserstrafen der Anteil des Binnenschiffs im Modal Split der Hinterlandverkehre zusatz-
lich zur prognostizierten Entwicklung* um je einen Prozentpunkt in 2020 und 2025 steigt - bei gleich-
zeitiger Absenkung des Lkw-Anteils. Basis der Emissionsberechnungen ist das Tool ,Elbsimulation”,
welches das Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) im Auftrag der HPA entwickelt hat
sowie die Studie ,Prognose des Umschlagpotenzials und des Modal Splits des Hamburger Hafens fir
die Jahre 2020, 2025 und 2030 (ISL 2015; Studie im Auftrag der HPA*).

Projekttrager

BWVI - HPA

Mitteleinsatz

Bund: 10 Mio. € Planungsmittel fir die Schleuse Lineburg

Realisierungszeitraum

von 2017 bis 2025
Gesamtkonzept Elbe: Fertigstellung des Gesamtkonzepts im Januar 2017
Schleuse Liineburg: Abschluss der Realisierung frithestens 2025




MalBnahmenpaket 9: Stadt als Vorbild

MaBnahmenpaket Stadt als Vorbild

Gesamtstddtische NO,-Emissionsminderung
Wirksamkeit 2020: 55 t/a gegeniiber Basisszenario 2020
2025: 99 t/a gegenliber Basisszenario 2025

Beschreibung/Zielsetzung des MaBnahmenpaketes

Stadtische Fuhrparks haben eine Vorbildfunktion und kénnen einen unmittelbaren Beitrag zur Reduzie-
rung von Luftschadstoffemissionen leisten. Die Freie und Hansestadt Hamburg misst der Umstellung des
Behordenfuhrparks auf schadstoffarme bzw. schadstofffreie Antriebstechniken daher einen hohen Stel-
lenwert bei. Das MalRnahmenpaket umfasst die folgenden quantifizierten EinzelmaRnahmen:

Reduzierung der Schadstoffemission des Fuhrparks der Freien und Hansestadt Hamburg bei Pkw und leich-
ten Nutzfahrzeugen

Im Zusammenhang mit der Fortschreibung des Hamburger Klimaplans im Jahr 2015 wurde das Ziel festge-
legt, dass bis 2020 der Anteil elektrisch betriebener Pkw im Fuhrpark der Freien und Hansestadt Hamburg
auf 50 Prozent gesteigert wird. Ausgenommen sind zur Zeit Einsatzfahrzeuge von Polizei, Feuerwehr und
des Landesamtes fiir Verfassungsschutz, so lange flir deren besondere dienstliche Anforderungen erprob-
te, technisch geeignete elektrische Fahrzeuge auf dem Fahrzeugmarkt noch nicht verfiigbar sind. Einsatz-
moglichkeiten werden regelhaft iberprift, so dass auch hier Elektrofahrzeuge zunehmend zum Einsatz
kommen werden.

Zusatzlich wird der Senat darauf hinwirken, dass auch in 6ffentlichen Unternehmen mit Kraftfahrzeugbe-
stand vermehrt Elektrofahrzeuge einsetzt werden. Bis 2020 soll der Anteil elektrisch betriebener Pkw und
leichter Nutzfahrzeuge, soweit wirtschaftlich vertretbar, auf 35 Prozent gesteigert werden.

Projekttrager FHH

die Beschaffungskosten fiir Fahrzeuge werden aus dem laufenden
Haushalt getragen

Realisierungszeitraum in laufender Umsetzung

Mitteleinsatz

Schadstoffreduktion des stadtischen mobilen Maschinenparks

Die in der Vergabe- und Vertragsordnung fiir Bauleistungen enthaltenen Anforderungen an die Emissionen
von Baumaschinen wurden im Oktober 2016 verscharft. Fiir Dieselmotoren mit einer Leistungsklasse zwi-
schen 37 kW und 560 kW gelten nun die Grenzwerte der Stufe Il B. Damit werden insbesondere bei dem
Einsatz von leistungsstarken Baumaschinen zwischen 130 kW und 560 kW die Emissionen von Stickoxiden
deutlich verringert.

Diese Anforderungen sollen unter Bericksichtigung der VerhaltnismaRigkeit spezifisch fir Hamburg wei-
terentwickelt werden. Die Emissionsanteile mobiler Maschinen in Hamburg sollen gutachterlich ermittelt
und darauf aufsetzend MaRnahmen zur Emissionsreduzierung mobiler Maschinen entwickelt werden, die
hinsichtlich Effektivitdt und VerhaltnismaRigkeit unter Einbindung aller Beteiligten optimal abgestimmt
sind.

Projekttrager FHH
Mitteleinsatz 211.000 €
Realisierungszeitraum 2016 -2019
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MalBnahmenpaket 10: Energie

MaBnahmenpaket Energiemafinahmen

Gesamtstddtische NO,-Emissionsminderung

Wirksamkeit 2020: 26 t/a gegeniiber Basisszenario 2020
2025: 48 t/a gegenliber Basisszenario 2025

Beschreibung/Zielsetzung des MaBnahmenpaketes

Die Verbesserung der Energieeffizienz bietet ein erhebliches Potenzial fiir die Luftreinhaltung, da hier-
durch Energie aus fossilen Energietrdgern nicht erst produziert und damit ein Effekt fir die Luftreinhaltung
geschaffen wird. Ebenso kann der Einsatz von erneuerbaren Energien fossile Energietrdger ablésen. Ham-
burg bietet eine Vielzahl von Forderprogrammen zur Steigerung der Energieeffizienz und den Ausbau der
erneuerbaren Energien an. Das MaRBnahmenpaket umfasst die folgenden quantifizierten EinzelmaRnah-
men:

Forderprogramm Warmeschutz im Gebdudebestand

Das Forderprogramm zielt darauf ab, energetische Modernisierungen im Gebaudebestand (Einfamilien-
hauser, Doppelhaushalften, Reihenhiuser, kleine Mehrfamilienhauser bis zu 2 vermietete Wohneinheiten
und Wohnungseigentimergemeinschaften) durch Warmedammung an der Gebaudehiille wie AuRenwan-
de, Dacher, Fenster, Kellerdecken und oberste Geschossdecken zu férdern und damit den Energiebedarf
sowie Schadstoffemissionen zu reduzieren. Erreicht werden soll dies liber energetische Standards, die
oberhalb des gesetzlich geforderten Niveaus liegen und Giber das Foérderprogramm etabliert werden sol-
len. Die Forderung wird als nicht riickzahlbarer Zuschuss in Form einer Festbetragsfinanzierung gewahrt.

Projekttrager FHH, BSW, Hamburgische Investitions- und Férderbank (IFB)

1,4 Mio. verfligbare Mittel in 2017 (davon 0,5 Mio. aus dem Ham-
burger Klimaplan)

Realisierungszeitraum in laufender Umsetzung

Mitteleinsatz

Férderprogramm Modernisierung von Mietwohnungen

Geférdert wird die energetische Modernisierung von Mietwohnungen in Mietwohngebauden mit mindes-
tens 3 vermieteten Wohneinheiten sowohl durch Warmedammung an der Gebdudehdille als auch durch
Modernisierung der Warmeversorgung. Die Férderung erfolgt in der Regel als laufender Zuschuss.

Projekttrager FHH, BSW, Hamburgische Investitions- und Férderbank (IFB)
Mitteleinsatz 18 Mio. verfugbare Mittel in 2017
Realisierungszeitraum in laufender Umsetzung

Forderprogramm Erneuerbare Warme

Durch das Férderprogramm Erneuerbare Warme soll der Anteil an erneuerbarer Warme bei der Warme-
versorgung des Gebdudebestandes und auch des Neubaus erhéht werden. Geférdert wird:

- die Installation thermischer Solaranlagen in Hamburg. Zusatzlich wird der Austausch bestehender Hei-
zungen gegen emissionsarmere Anlagen gefordert, wenn gleichzeitig eine thermische Solaranlage instal-
liert wird. Die Forderung erfolgt als einmaliger Zuschuss.

Projekttrager FHH, Hamburgische Investitions- und Férderbank (IFB)

Flr 2016 fir alle Bestandteile des Forderprogramms , Erneuerbare
Warme*“ einschliefRlich der Férderung von Solarthermie und Hei-
zungsmodernisierung: rd. 600.000 Euro Bewilligungsvolumen aus
Mitteln des Hamburger Klimaplans. Vorbehaltlich der Entscheidun-
gen zum Haushalt der FHH werden in Folgejahren Bewilligungsvo-
lumina von ca. 1 Mio. Euro erwartet.

Realisierungszeitraum in laufender Umsetzung

Mitteleinsatz
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