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1 Einleitung und Ziele

Wenn Sie in Deutschland einkaufen gehen, ist die Wahr-
scheinlichkeit grof3, dass Sie ein Produkt in den Handen
halten, das auf seinem langen Weg in die Regale und Schau-
fenster unserer Einkaufszentren Station im Hamburger
Hafen gemacht hat. Dort werden nicht nur Waren importiert
und exportiert, sondern auch sortiert, verpackt oder
weiterverarbeitet.

So kann es sein, dass ein Container voller Kaffeebohnen
aus Brasilien per Seeschiff nach Hamburg gebracht wird.
Der Container wird dort auf den Sattelschlepper verladen
und zu einem Kaffeespeicher im Hamburger Hafen gebracht.
Als Teil einer Bestellung fur eine Kaffeerdsterei werden die
Waren dort gelagert, geprift und anschlieBend in Sacken
per Bahn oder Lkw auf den Weg zum GroRhandler geschickt.
Dieser lasst die Kaffeebohnen in Beutel flllen, bevor sie
schlieBlich im Einzelhandel landen. Damit der Landwirt in
Stidamerika, der Verlader und seine Mitarbeiter in Hamburg,
der Spediteur und der Triebfahrzeugfiihrer, die Rosterei
und ihre Mitarbeiter, das Eisenbahnverkehrsunternehmen,
der GroBhandler und sein Verpackungsbetrieb, der Einzel-
handler und auch der Endverbraucher zufrieden sind, muss

die ganze Logistikkette organisiert und abgestimmt werden.

Wie dieses Beispiel zeigt, ist der Hamburger Hafen als
Drehscheibe des internationalen Handels und als Guterver-
kehrsknotenpunkt ein wichtiges Element vieler Logistik-
ketten. Eine bedeutende Rolle hat in diesem Zusammenhang
auch das Verkehrsnetz des Hamburger Hafens.

Es hat die Funktion, die Fahrzeuge und die darin enthaltenen
Waren zuverlassig und sicher auf die Fernverkehrsnetze zu

flhren. Zudem verbindet es die Glieder der Transportkette
innerhalb des Hafens miteinander und ist Bestandteil des

Arbeitsweges der vielen Beschaftigten im Hafengebiet.

Die durchgangige und mdoglichst verkehrstrageribergrei-
fende Erreichbarkeit der Betriebe sicherzustellen und
dabei eine groBe Zuverladssigkeit zu gewadhrleisten, ist eine
der zentralen Anforderungen, die an die Verkehrsinfra-
struktur des Hafens gestellt werden. Negative Folgen des
Verkehrs gilt es dabei so weit wie mdglich zu reduzieren.
Fir die Verkehrsteilnehmer sind Sicherheit und Leichtig-
keit im Verkehr herzustellen. Zudem ist die Allgemeinheit
vor Larm- und Schadstoffemissionen zu schiitzen, die Um-
weltvertraglichkeit des Verkehrs ist zu férdern. Nicht zuletzt
ist die Wirtschaftlichkeit des Verkehrs flr den Verkehrs-
teilnehmer (privatwirtschaftlich) und den Infrastrukturbe-
treiber (volkswirtschaftlich) eine zu beachtende ZielgroRe.

Damit es gelingt, positiven Einfluss auf die Entwicklung
dieser Leitziele zu nehmen, ist es wichtig, den Status
quo zu erfassen und daraus Entwicklungen und Zusam-
menhange abzuleiten. Mit dem Stralenverkehrsbericht
Hamburger Hafen liegt ein Instrument vor, das dieses
fur den StraBenverkehr méglich macht. Er wird jahr-
lich fortgeschrieben und nach Mdéglichkeit thematisch
erweitert.

Die Ziele im Uberblick
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Erreichbarkeit
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2 Methodik und Netzausschnitt

Die Analysen und Auswertungen im Stralenverkehrsbericht
beziehen sich auf die Hauptverkehrsstraen innerhalb des
Hamburger Hafengebietes. StraBenverkehrsanlagen des
Bundes und ErschlieBungsstralen sind nicht Gegenstand
der Analysen. Das betrachtete Netz umfasst ca. 31 Kilometer
und ist in acht Abschnitte unterteilt, davon gehoéren drei
zur Haupthafenroute (HHR). Die Abschnitte ermdglichen
eine raumlich differenzierte Auswertung. Alle Zahlen, Karten,
Diagramme und Auswertungen beziehen sich ausschlieBlich
auf den in Abb. 1 dargestellten Netzausschnitt.

Seit 2012 betreibt die HPA als Bestandteil der smartPORT-
Projekte das Port Road Management System (PRMS). An
zahlreichen Messquerschnitten im Hafen werden Verkehrs-
mengen und Geschwindigkeiten erfasst (siehe Abb. 1).
Zusatzlich werden Briickensperrungen und Staus gemeldet.
Fiir den Straenverkehrsbericht werden diese Daten gefil-
tert, ausgewertet und zu reprasentativen Durchschnitts-
werten verarbeitet. Beispielsweise werden aus den Verkehrs-
mengen durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken fir
Werktage (DTVw) fir das betreffende Jahr erzeugt.

Durch gezielte Auswertungen zu den Fahrzeugen, die in das
Hafenstraennetz ein- und ausfahren, kdnnen zusatzlich

Aussagen zum Quell- und Zielverkehr des Hafens generiert
werden. Es ist z.B. moglich, die Anzahl der Lkw zu be-
rechnen, die an einem durchschnittlichen Werktag in den
Hafen hineinfahren. Durch die Kombination von DTVw-
Werten mit Fahrzeugzusammensetzungen und Emissions-
faktoren von Lkw- und Pkw-ahnlichen Fahrzeugen flir den
stadtischen Raum aus dem ,Handbuch Emissionsfaktoren
des StraBenverkehrs” (HBEFA) werden Emissionen abge-

schatzt.

Auch Unfalldaten, die von der Verkehrsdirektion der
Polizei Hamburg zur Verfligung gestellt werden, werden
im Rahmen des StraBenverkehrsberichtes analysiert.
Die Klassifizierung der Unfalle basiert auf dem
.Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfall-
kommissionen” (FGSV, 2012).

Daten zum seeseitigen Umschlag und zum Hinterlandver-
kehr werden bereits seit einigen Jahren von der HPA und
vom Hafen Hamburg Marketing (HHM) statistisch ausge-
wertet. Die rdumliche Verteilung der Ladungsstrome im

Lkw-Container-Hinterlandverkehr wurde fiir das Bezugsjahr
2013 vom Institut flir Seeverkehrswirtschaft und Logistik
(ISL) im Auftrag der HPA erhoben und modellhaft abgebildet.

Abb. 1: Betrachtetes Netz inkl. Abschnitten und Querschnitten (rote Dreiecke)
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3  Ubersicht DTVw-Werte

Die Abbildung zeigt die richtungsbezogene durchschnittliche

tagliche Verkehrsstarke an Werktagen im Jahr 2017 fiir aus-
gewahlte Teilstrecken des Hauptstralennetzes des Hafens.
Dabei wird farblich zwischen Pkw und Lkw unterschieden.
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12.500 Pkw vom westlichen ins Ostliche Hafengebiet.
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Die zugehorige Lkw-Belastung betrug von Ost nach West
6.200 und von West nach Ost 7.400 Fahrzeuge. Das ent-
spricht einem Schwerverkehrsanteil von ca. 36 %.
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Die am starksten belasteten Netzabschnitte liegen im Bereich
des Finkenwerder Rings und der Anschlussstelle Waltershof.
Weniger stark belastet sind die Bereiche abseits der Haupt-
hafenroute.

Den hochsten Schwerverkehrsanteil mit etwa 75 % weist die
Strale Altenwerder Hauptdeich auf. Der niedrigste Wert mit
ca. 7% liegt am westlichen Ende der Finkenwerder Strae vor.

! e

Anzahl Anzah
PKW LKW

] _A."d(a tografi

20.000 10.000
10.000 5.000
5.000 2.500

| Hﬁr'uéhﬂ
Moor

A Finkenriek/
o




10

4 Kennwerte fiir den Stralenverkehr auf dem Haupthafennetz 2017

2 . 1 O O Stunden Vollsperrung’

1 1 . 8 0 O Stunden Teilsperrung™

44 M i 0. Lkw-Kilometer

1 9, 5 M i O. Pkw-Zufahrten

0,
42,5 /0 Lkw-Anteil im gesamten Hinterlandverkehr

*Summe der Vollsperrungen einzelner Stralenabschnitte inkl. beweglicher Bricken.

**Summe der Teilsperrungen einzelner Stralenabschnitte inkl. beweglicher Briicken.

3,2 MiO. TEU per Lkw ins Hinterland

7 8 2 Unfille

117 MiO. Pkw-Kilometer
900 Staustunden

5 8 . 0 O O Tonnen CO:z-AusstoRl
4, 3 M i O. Lkw-Zufahrten

2 . 0 O O Radfahrer
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4.1 Modal-Split im Hinterlandverkehr 2017

Da der Hamburger Hafen ein Universalhafen ist, werden
nicht nur Container von den Ladestellen ins Hinterland
transportiert, sondern auch Stlickgut und Massengut.

Diese werden zum Teil ebenfalls per Lkw transportiert.
Daher bildet der Modal-Split des Hinterlandverkehrs eine
wichtige KenngroRe flir die Betrachtung des Lkw-Verkehrs
im Hafen. Der seeseitige Gesamtumschlag lag im Jahr 2017
bei 136,5 Mio. Tonnen und nahm wie der seeseitige Con-
tainerumschlag leicht ab. Der Hinterlandverkehr ging in
ahnlicher GréBenordnung zurtick (-1,9%) und lag im Jahr
2017 bei 97,8 Mio. Tonnen. Die Transshipmentmenge blieb

nahezu konstant.

Kurz gesagt

—> Seeseitiger Gesamtumschlag und gesamter
Hinterlandverkehr nahmen leicht ab. Die
Transshipmentmenge blieb hingegen nahezu
konstant.

—> Der Bahnverkehr bleibt im gesamten Hinter-
landverkehr konstant. Daflir gibt es leichte
Verschiebungen vom Binnenschiff zum Lkw.

—> Beim Containerverkehr verliert die Bahn
jedoch gegentber dem Lkw.

Der Modal-Split-Anteil des Lkw-Verkehrs im gesamten
Hinterlandverkehr lag im Jahr 2017 bei 42,5% und damit
leicht hoher als im Vorjahr. Daflir nahmen die Binnen-
schiffstransporte ab.

Beim Containerverkehr spielt der Lkw-Verkehr weiterhin
eine groBere Rolle. Mit ca. 56% Modal-Split-Anteil erfolgen

Uber die Halfte der Container-Hinterlandverkehre per Lkw.

Zudem wurden leichte Verschiebungen von der Bahn
(-0,7Prozentpunkte) zum Lkw (+0,7 Prozentpunkte)
verzeichnet.

Abb. 2: Gesamter Hinterlandverkehr 2017 im Vergleich zum Vorjahr

-
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Abb. 3: Modal-Split beim seeseitigen Gesamtumschlag 2017
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Abb. 4: Modal-Split beim seeseitigen Containerumschlag 2017
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Quelle: Hafen Hamburg Marketing (HHM)
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4.2 Container-Hinterlandverkehr 2017

Der Containerverkehr stellt einen wichtigen Teil des
StraBenverkehrs innerhalb des Hafengebietes dar. Er gibt
Aufschluss Uber Veranderungen in der Verkehrserzeu-
gung des Hafens. Bedeutsam in diesem Zusammenhang
ist, dass neben den direkten Transporten zwischen den
Ladestellen und dem Hinterland zusatzlich hafeninterne
Containerverkehre (z. B. zwischen den Umschlagsbe-
trieben und den Leercontainerdepots) stattfinden. Diese
logistischen Verkehre werden im Rahmen der aufgefiihrten
Statistiken zum Hinterlandverkehr nicht erfasst, spielen
jedoch fur den StraRenverkehr innerhalb des Hafens eine

wichtige Rolle.

Obwohl der seeseitige Containerumschlag im Jahr 2017
um 1,0% sank, stieg das Verkehrsaufkommen im Hinterland
um ca. 0,6 %. Grund ist, dass der Hamburger Hafen haupt-
sachlich Feederverkehr und Leercontainerumschlag liber

Kurz gesagt

—> Der Container-Hinterlandverkehr ist im Gegen-
satz zum seeseitigen Containerumschlag
leicht gestiegen.

—> Der Containertransport per Lkw nimmt leicht
zu, daflr sinken die Bahnanteile.

—> Der Anteil des Lkw-Transports ist im ndheren
Umfeld stark. Vor allem in der Metropolregion
Hamburg werden nahezu alle Containertrans-
porte mit dem Lkw vorgenommen.

See verlor. Es wurden somit insgesamt 5,6 Mio. TEU ins
Hinterland transportiert oder aus dem Hinterland zu den

Ladestellen im Hamburger Hafen gebracht.

Per Lkw wurden davon ca. 3,2 Mio. TEU transportiert,
was einem Anteil von 56,3 % entspricht. Im Vergleich zum
Vorjahr erhohte sich dieser Wert um 0,7 Prozenpunkte.

Bei der Verteilung der Ladungsstréme im Container-Hinter-
landverkehr ist zu erkennen, dass der Lkw besonders

im nahen Umfeld stark ist. In den Stiden, aber auch in den
Nordosten Deutschlands werden hingegen am wenigsten
Guter per Lkw transportiert. Hier sind andere Verkehrs-
trager wirtschaftlicher. Im Ausland konzentriert sich der
Warentransport auf dem Lkw vor allem auf Lander 6stlich

von Deutschland wie Tschechien, Polen und Osterreich.

Abb. 5: Container-Hinterlandverkehr 2017 im Vergleich zum Vorjahr

5,6 Mio. teua

) i

3,2 Mio.

TEU per Lkw

+1,8%

TEU per Lkw

56,3%

Lkw-Anteil (TEU)

+0,7 %-P.

Lkw-Anteil (TEU)

4 )

*‘-jﬁ +0,6% 4

Hinterlandverkehr

-1,0% V¥

seeseitiger

Containerumschlag D

Abb. 6: Raumliche Verteilung der Ladungsstréme im Lkw-Container-

Hinterlandverkehr (Bezugsjahr: 2013)

<1.000 TEU/a
1.000-10.000 TEU/a
10.000-50.000 TEU/a
50.000-100.000 TEU/a
>100.000 TEU/a

Quelle: Daten vom Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL), Darstellung: HPA
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4.3 Fahrleistung 2017

Die Fahrleistung beschreibt die von Fahrzeugen innerhalb
eines Netzes zurlickgelegten Kilometer in einem bestimmten
Zeitraum. Damit gibt sie Aufschluss Uiber die Verkehrsbe-
lastung des Netzes. Viele Entwicklungen, wie z.B. Verande-
rungen in der Anzahl der Unfalle, missen in Relation zur
Fahrleistung gebracht werden, um sie analysieren zu kénnen.

Im Jahr 2017 wurden im HauptstraBennetz des Hamburger
Hafens ca. 161 Mio. Kilometer mit Kraftfahrzeugen zur(ick-
gelegt, davon ca. 44 Mio. Kilometer per Lkw. Damit liegt
der Schwerverkehrsanteil an der gesamten Fahrleistung
bei ca. 27%.

Trotz eines leichten Riickgangs des Gesamtumschlags kam
es zu einer Erhéhung der Lkw-Fahrleistung im Netz um
etwa 7%. Bei den Pkw-Kilometern gab es einen dhnlichen
Anstieg. Dies unterstreicht, dass beim Kfz-Verkehr keine
direkte Abhangigkeit vom Seegliterumschlag besteht.
Trotz stagnierender Umschlagsentwicklungen wird das
HafenstraBennetz immer starker belastet. Teils kann dies

Kurz gesagt

—> Viel Verkehr im Hafen! Im Jahr 2017 fanden
umgerechnet ca. 4.000 Erdumrundungen
mit Kraftfahrzeugen im Hafen statt, davon
ca. 1.100 per Lkw.

—> Der Mai war mit ca. 180 Tsd. Lkw-Kilometern
pro Werktag der Monat mit der groRten
Lkw-Fahrleistung 2017. Im Januar waren es
nur 155 Tsd. Lkw-Kilometer pro Werktag.

—> Wenig Verkehr am Wochenende! Ca. 97% des
Lkw-Verkehrs im Hamburger Hafen fanden an
Werktagen statt. Somit hat das Netz erhebliche
Kapazitatsreserven am Wochenende.

auf Baumanahmen im umliegenden Netz (z.B. auf der A 7)
zurlckgefiihrt werden, welche zur Verlagerung von Ver-
kehren von der Autobahn auf das HafenstraRennetz fuhren.
Jedoch sind auch andere Ursachen relevant. Wie Neuan-
siedlung von Logistikern oder Veranderungen bei den
internen Verkehrsstromen.

Die Fahrleistungen von Lkw und Pkw unterliegen im Jahres-
verlauf gewissen Schwankungen. Beispielsweise weichen
die monatlichen Werte der Lkw-Kilometer zwischen -8%
(Januar) bis +7 % (Mai) vom Jahresdurchschnitt ab. Beim Pkw
belaufen sich die groBten Schwankungen auf -5% im Januar
und +5% im November.

An einem typischen Werktag im Jahr 2017 wurden ca.
169 Tsd. Lkw-Kilometer und 384 Tsd. Pkw-Kilometer
zuriickgelegt. Am Wochenende sinkt der Wert der Pkw-
Verkehre auf etwa die Halfte. Beim Lkw-Verkehr sind
die Unterschiede zwischen Werktagen und den restlichen
Wochentagen deutlich groRer.

Abb. 7: Fahrleistung 2017 im Vergleich zum Vorjahr

161 Mio. e

+7 %

Lkw-km/a

+6,7%

Pkw-km/a

( )

ML +6,7% A
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seeseitiger
L Gesamtumschlag )

Abb. 8: Fahrleistung an Werktagen im Jahresverlauf 2017
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Jahresmittel Jahresmittel ™ <
Jan. Nov.
M Pkw-km an Werktagen ~ = Jahresmittel

Abb. 9: Fahrleistung der Tagestypen 2017 in 1.000 Kfz-km/d
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Abb. 10: Zufahrten in den Hafen 2017 im Vergleich zum Vorjahr

23,8 Mio. «./a

4.4 Ein- und Ausfahrten aus dem Hamburger Hafengebiet 2017

~

die Haupthafenroute, um an ihr Ziel zu gelangen. Der Pkw-
Verkehr im Hafen besteht an Werktagen im Wesentlichen

Bei der Auswertung der Fahrzeuganzahl im Hamburger
Hafen werden nur Fahrzeuge betrachtet, die in das

Hafengebiet ein- oder aus diesem herausfahren. Da an aus normalen Personenkraftwagen (86 %) und Lieferfahr-

.
s +6,7% A

den anderen Messstellen nicht zwischen Binnen- und zeugen (8%). Nicht nur der Lkw-Anteil von ca. 21 % selbst
Durchgangsverkehren differenziert wird, gibt es keine ist im Vergleich zu anderen Netzen hoch. Mit 61 % Sattel- Verkehrsaufkommen
vollstéandige Auswertung des Verkehrsaufkommens. schleppern und 13% Lkw mit Anhangern ist der Schwerver-
Dennoch dienen die Zufahrten in den Hafen und deren kehr im Hafen durch besonders gro3e und schwere Fahr-
Eigenschaften als Indikator flir die Eigenschaften des zeuge dominiert. _1 2 % v
[

Verkehrs im HauptstraBennetz des Hafens.

seeseitiger
Gesamtumschlag D

+7,4%

Im Hafen bestimmt der Berufsverkehr den Tagesgang.

+3,7%

An Werktagen fahren morgens deutlich mehr Pkw ins Lkw/a Pkw/a k

Im Jahr 2017 fuhren ca. 23,8 Mio. Kraftfahrzeuge in das
Hamburger Haupthafennetz ein, davon ca. 19,5 Mio. Zu-
fahrten per Pkw und 4,3 Mio. per Lkw. Bezogen auf einen
durchschnittlichen Werktag entspricht dies ca. 63.500
Pkw-Zufahrten und 16.400 Lkw-Zufahrten.

HafenstraBennetz ein als heraus. Am Nachmittag ergibt

sich ein umgekehrtes Bild. Morgens liegt der Spitzen-

stundenanteil im Pkw-Verkehr bei ca. 8% und nachmittags

Abb. 11: Zusammensetzung des Verkehrs 2017

bei ca. 7,5% des Tagesverkehrs. Der Schwerverkehr findet

vorrangig zwischen 6 und 19 Uhr statt. Die Kurve verlauft

3%

Im Vergleich zum Jahr 2016 ist die Anzahl der Zufahrten deutlich flacher und verzeichnet keine besonders ausge-

um 6,7 % gestiegen. Sowohl das Lkw-Aufkommen (+3,7 %)

a9 2% 4%

pragte Spitzenbelastung. Zwischen 9 und 15 Uhr liegt das

als auch das Pkw-Aufkommen (+7,4 %) verzeichneten deut- Lkw-Aufkommen relativ konstant bei ca. 2.400 bis 2.500 Sattel-
liche Zuwachse. Die Tatsache, dass der Lkw-Hinterland- Fahrzeugen pro Stunde und somit bei etwa 7% des Tages- schlepper
verkehr vom Hamburger Hafen im letzten Jahr nicht in verkehrs. . Pkw 13% Lkw
gl'elchem MaBe anstieg, lasst vermuten, d.ass sta'lttdessenl . . . . | & Lieferwagen m ,I&l:]\ﬁér::it
ie Zahl der Durchgangsverkehre gestiegen ist. Da die Die Morgenspitze im gesamten Kfz-Verkehr liegt zwischen 63.500 16.400 ger
Kohlbrandbriicke im Gegensatz zu den Jahren davor 6 und 7 Uhr, die Nachmittagsspitze zwischen 15 und 16 Uhr. Pkw/WT . Kraftrad 19% Lkw/WT ilgvl'\]/ér:gter
wieder voll verfligbar war, nutzten wieder mehr Verkehre Bue

Nicht klassifiziert

Kurz gesagt

Abb. 12: Verkehr im Hafen im Tagesverlauf an Werktagen 2017

—> Hochbetrieb im Sekundentakt: In der Spitzen-
stunde fahrt durchschnittlich alle 0,3 Sekun-

den ein Fahrzeug in das Haupthafennetz ein. Morgenspitze
Davon ist etwa jedes flinfte Fahrzeug ein Lkw. 6-7 Uhr
—> Etwa 74% des Schwerverkehrs im Hafen sind ca. 10.100 Pkw Q . Slfsamt
lange Lastziige. Dies ist bei den Planungen zu ca. 1.800 Lkw C(®) . w
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Pkw-Verkehr zeigen sich deutliche Spitzen, spitze
der Lkw-Verkehr hat keine ausgepragten 15-16 Uhr Ausfahrt
Peaks.
—> Das Netz hat Kapazitatsreserven im Nacht- ca. 9.600 Pkw
AR ca. 2.300 Lkw
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4.5 Parkplatzbelegungen 2017

Neben dem Verkehrsfluss auf den Strallen sind auch
Parkmaoglichkeiten im Hafen wichtig fiir die Gewahrleis-

tung der Prozesse.

Im Hafengebiet existieren vier wichtige Lkw-Parkplatze:
Parkplatz AluminiumstraBe, Autohof Altenwerder, Park-
platz Altenwerder Ost und Parkplatz Dessauer StraBe.
drei davon befinden sich im westlichen Hafengebiet.
Insgesamt sind auf den Parkplatzen 217 offentliche Lkw-
Stellplatze vorhanden. Die gréBten Parkkapazitaten befin-
den sich in Altenwerder nahe der A-7-Abfahrt Waltershof

(insgesamt 125 Stellplatze).

Die mittlere Auslastung betragt etwa 76 %. An Werktagen
sind die Parkplatze sogar durchschnittlich zu 79% ausge-
lastet, an Wochenenden immerhin zu 71%. Vor allem nachts
kommt es zu Kapazitatsengpdassen, wahrend sich die Lage

tagsliber meistens entspannt.

Die Tagesganglinien zeigen die Auslastung im Tagesverlauf
bezogen auf die Kapazitatsgrenze des jeweiligen Parkplazes.

Kurz gesagt

—> Im Durchschnitt sind die Parkplatze im
Hamburger Hafen an Werktagen zu 79 %

ausgelastet.

—> Es wird zusatzlicher Parkraum bendtigt:
Nachts betragt die Auslastung der Parkplatze
an Werktagen im westlichen Hafengebiet 99 %.

Hier zeigt sich, dass die Parkplatze im westlichen Hafen-
gebiet nachts an Werktagen zu fast 100% (teilweise sogar
mehr) ausgelastet sind. Tagsliber geht die Auslastung
meist auf ca. 40-70% zurlick.

Im Vergleich zum Vorjahr hat die mittlere Auslastung der
Parkplatze um ca. 7,2% zugenommen. An Samstagen und
Sonn-/Feiertagen hat sich die Auslastung im Mittel sogar
um ca. 15% erhdht. Auch die Auslastung der Parkplatze in
den Nachtstunden hat sich erhdht: im westlichen Hafen-

gebiet um ca. 7%.

Am Parkplatz Dessauer StraRe sind einzelne Tage in den
Nachtstunden voll ausgelastet, der Mittelwert liegt jedoch
nachts bei etwa 80-90 %. Die mittlere Auslastung in den
Nachtstunden hat sich auf dem Parkplatz Dessauer Stra3e
um mehr als 14% erhéht. Bezogen auf Werktage hat sich
die nachtliche Auslastung um ca. 12% gesteigert.

Die HPA verfolgt das Ziel, vor allem im westlichen Hafen-
gebiet weitere Parkplatze und bei Neuplanungen zusatzlich

Parkmaoglichkeiten im Seitenraum zu schaffen.

Abb. 13: Parkplatzauslastungen im Hafen 2017 im Vergleich zum Vorjahr
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4.6 Radverkehr 2017

Der Radverkehr im Hamburger Hafen nimmt im Vergleich
zu anderen zentralen Lagen innerhalb der Stadt einen
geringeren Stellenwert ein. Dennoch ist er bei den Planun-
gen stets zu berlcksichtigen und gewinnt allgemein in
Hamburg an Bedeutung. Die Lange des 6ffentlich gewid-
meten Radnetzes im Hamburger Hafen betragt 90 Kilometer.
Einzelne Strecken wie zum Beispiel die Kéhlbrandbriicke
sind fur den Radverkehr nicht befahrbar.

Zur Erfassung der Radverkehre im Hafen wurden an zwei
Werktagen im September 2017 Zahlungen durchgefuhrt.
Die so erhobenen Zahlen wurden fir die folgenden Auwer-
tungen gemittelt. Insgesamt sind ca. 2.000 Zufahrten
von Radfahrern in das Hafengebiet innerhalb eines Werk-
tages ermittelt worden. In Verbindung mit der Zahl der
Pkw-Zufahrten von 63.500 ist anzunehmen, dass der Modal-
Split-Anteil des Radverkehrs sehr gering ist. Schwerpunkte
des Fahrradverkehrs innerhalb des Hamburger Hafenge-
bietes liegen zum groBen Teil auf der Veloroute 11.

Dazu zahlt auch der Alte Elbtunnel, in dem ca. 1.300

Kurz gesagt

—> Der Radverkehr im Hafen nimmt im Vergleich
zum Rest der Stadt einen geringeren Stel-
lenwert ein. Insgesamt gewinnt er aber an
Bedeutung.

—> Bei den Planungen ist die Erreichbarkeit fir
Radfahrer immer zu untersuchen.

Radfahrer im Querschnitt gezahlt wurden.
Spitzenwerte von fast 50 Radfahrern pro 15 Minuten
werden in den Morgenstunden zwischen 7.30 Uhr und
8.45 Uhr erreicht. Um 10 Uhr sackt das Radverkehrs-
aufkommen im Alten Elbtunnel stark ab und steigt im
Tagesverlauf wieder stetig an. Am friihen Abend zwischen
17.30 Uhr und 17.45 Uhr zeigt sich ein weiterer Peak.

Es kann angenommen werden, dass ein GroBteil der Rad-
verkehre, vor allem im Bereich der Veloroute 11, den Hafen
nur passiert und die eigentlichen Ziele und Quellen in der
Innenstadt bzw. in Wilhelmsburg liegen. Nichtsdestotrotz
gibt es auch eine Zahl an Radfahrern, die direkt zu ihren
Arbeitsplatzen im Hafen fahren. Einige Radfahrten finden
auch in Kombination mit der Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrs statt. Touristischer Radverkehr spielt im Hafen
bislang eine untergeordnete Rolle, ist aber beispiels-
weise in Verbindung mit der Hafenerlebnisroute dennoch
anzutreffen.

Abb. 16: Radfahrer im Hafen 2017
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4.7 Unfallgeschehen 2017

Zur Erfassung von Indikatoren fiir die Verkehrssicherheit
und Zuverlassigkeit im Netz dient die Betrachtung des
Unfallgeschehens im Hafen. Die Unfallzahl auf dem Haupt-
stralennetz des Hafens ist im Vergleich zum Vorjahr trotz
zunehmender Fahrleistung mit insgesamt 782 Unfallen

nahezu konstant geblieben.

Ca. 94% der Unfalle ereigneten sich 2017 an Werktagen.
Die Unfalle waren vorrangig Sachschadenunfalle (90 %).
Insgesamt wurden elf Schwerverletzte, 85 Leichtverletzte
und keine Getoteten bei Verkehrsunfallen auf 6ffentlichen
Stralen im Hamburger Hafen im Jahr 2017 verzeichnet.
Auffallig ist der groBe Anteil von Unfallen im Langsverkehr
(76 %) wie Auffahrunfallen und Spurwechselunfallen. Jeder
zweite Unfall passierte beim Wechseln des Fahrstreifens.

Gemessen an der Fahrleistung werden Unfélle zum groRten
Teil von Lkw verursacht. Im Gegensatz zum Pkw-Verkehr
mit rund 2,8 Unfallen/1 Mio. Kilometer ist die Unfallrate
beim Lkw etwa dreimal so hoch (9,3 Unfalle/1 Mio. Lkw-
Kilometer). Die Anzahl der Rad- und FuBgangerunfalle

Kurz gesagt

—> Achtung, Blechschaden! Statistisch gesehen
kam es 2017 auf dem Hamburger Haupt-
hafennetz zu fast drei StraBenverkehrsunfal-
len pro Werktag. Hauptsachlich handelt es
sich um leichte Sachschaden durch Unfalle
beim Spurwechsel oder Auffahren.

—> Vorsicht, Lkw! Die Wahrscheinlichkeit, dass
ein Lkw in einen Unfall verwickelt wird, ist
etwa dreimal so hoch wie beim Pkw.

—> Ca. jeder vierte Unfall des Haupthafennetzes
geschah im Jahr 2017 am Finkenwerder Ring.
Der Knoten ist schon langer im Fokus der HPA,
weshalb bereits Konzepte fiir eine Verringe-
rung der Unfallanzahl entwickelt wurden. Die-
se werden in den ndchsten Jahren umgesetzt.

fallt im Hafengebiet aufgrund ihres niedrigen Modal-
Split-Anteils gering aus. 2017 waren fiinf Radfahrer und
ein FuBganger auf dem Hauptstralennetz des Hafens
in einen Unfall involviert.

Als wesentlicher Unfallschwerpunkt hebt sich der Finken-
werder Ring mit 182 Unfallen im Jahr 2017 heraus.

Rein statistisch gesehen ereignet sich somit an 70 % der
Werktage ein Unfall an diesem zentralen Knotenpunkt.
Mit etwa 69 % sind Fehler beim Fahrstreifenwechsel die
Hauptursache. In fast 80 % der Falle ist ein Lkw am Unfall
beteiligt.

Die Unfalle auf dem untergeordneten Hafenstrallennetz
sind in der oben genannten Zahl nicht inbegriffen, da sich
alle Auswertungen dieses Berichtes nur auf das Haupthafen-
netz beziehen. Auf dem untergeordneten Netz ereigneten
sich im Jahr 2017 zusatzlich 198 Unfalle. Hier ging die
Anzahl der Unfalle im Vergleich zum Vorjahr in geringem
MaRe zurlck.

Abb. 18: Unfallgeschehen 2017 im Vergleich zum Vorjahr
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Abb. 19: Verteilung der Unfalltypen 2017
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4.8 Emissionen 2017

Die Emissionswerte dienen als Anhaltspunkte zur Bewer-
tung der Umwelt- und Klimabelastung, die sich aus den
Verkehrszahlen innerhalb des Hauptstralennetzes des
Hafens ergeben.

Auf dem Haupthafennetz wurden im Jahr 2017 durch den
Kfz-Verkehr ca. 58.000 Tonnen des Klimagases Kohlen-
stoffdioxid (CO,) freigesetzt, wovon 34.000 Tonnen durch
Lkw und 24.000 Tonnen durch Pkw emittiert wurden.

Im Vergleich zum Vorjahr entspricht dies einem Anstieg
der Emissionen um 29 %. Dies kommt zum einen durch
die Erhéhung der Fahrleistung, zum anderen durch den
Wechsel der Berechnungsmethodik zustande. Die Daten-
qualitat bei den Eingangsparametern (wie Steigung,
Fahrzeugzusammensetzung oder Level of Service) wurde
erhoht, sodass genauere Emissionsberechnungen statt-
finden konnten. Die Emissionen sind also nicht in der
Realitat so stark gestiegen, sondern wurden in den Vorjah-
ren unterschatzt.

Von den Luftschadstoffen wurden im Jahr 2017 durch den
Kfz-Verkehr insgesamt 164 Tonnen Stickoxide (NO ) -
davon 29 Tonnen als Stickstoffdioxid (NO,) - und 6,8
Tonnen Feinstaub (PM2,5) freigesetzt. Im Vergleich zum
Vorjahr stiegen die Mengen aller Schadstoffarten an,

Kurz gesagt

—> Alternative Antriebstechnologien fiir Lkw
sind der Schliissel zur Reduzierung der
Kfz-Emissionen im Hafen.

Der Lkw-Verkehr produziert im Hafen mehr
Luftschadstoffe als der Pkw-Verkehr, obwohl
seine Fahrleistung deutlich geringer ist.

—> Die Datengrundlagen fir die Emissionsbe-
rechnungen wurden verbessert. Durch die
Berticksichtigung hafenspezifischer Kennwerte
bspw. bei der Fahrzeugzusammensetzung
konnten im Vergleich zum Vorjahr genauere
Emissionswerte ermittelt werden. Die Veran-
derungen zum Vorjahr fallen deshalb in den
Berechnungen héher aus, als sie in der
Realitat waren.

was ebenfalls auf die gestiegene Fahrleistung und die ge-
nauere Berechnungsmethodik zurlickzuflihren ist. Bei den

Stickoxiden spielt zusatzlich der Abgasskandal eine Rolle.*

Der Anteil der Emissionen von Pkw und Lkw am Gesamt-
ausstoR schwankt je nach betrachtetem Emissionstrager.
Der Anteil der Lkw-Emissionen liegt in der Regel bei 40
bis 70%. Zum Vergleich: Der Anteil der Lkw an der gesamten
Fahrleistung im Hafen betragt nur 27%. Das bedeutet:
Obwohl die Anzahl der zurlickgelegten Lkw-Kilometer im
Hafen deutlich geringer ist als die der Pkw, werden von
den Lkw die meisten Emissionen verursacht. Eine splrbare
Verbesserung der Luftqualitat im Hafen wird folglich am
effektivsten durch eine Reduktion der Lkw-Fahrten einer-
seits und durch den Einsatz von emissionsarmeren Lkw-
Motoren bzw. von alternativen Antriebstechnologien

andererseits erreicht.

Zusatzlich zur LNG-Tankstelle am Georgswerder Bogen
gibt es Planungen fiir eine mobile LNG-Tankstelle im
Hamburger Hafen. Gleichzeitig setzt die HPA im Rahmen
des smartPORT-Programms Projekte um, die die Verste-
tigung des Verkehrs férdern, Stauzeiten minimieren und
damit zur Emissionsreduzierung beitragen.

Abb. 21: CO,-AusstoB 2017 im Vergleich zum Vorjahr
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Abb. 22: Emissionsmengen und -anteile nach Fahrzeugtypen 2017
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*Die Zahlen basieren auf einer modellhaften Berechnung der Emissionen, die auf dem ,Handbuch fiir Emissionsfaktoren”

(Version 3.3) basieren. In der Version des Vorjahres (3.1) waren die Stickstoffemissionen aufgrund des Abgasskandals deutlich unterschatzt.

**Der Anstieg der Emissionen ist zum einen auf die gestiegene Fahrleistung, zum anderen auf eine gednderte Berechnungsmethodik mit

verlasslicheren Eingangsdaten zurlickzufiihren.
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4.9 Netzverfiigbarkeit 2017

Die Zuverlassigkeit eines StralBennetzes spielt eine grole
Rolle fir die Nutzer. Neben Unfallen sind es vor allem
Einschrankungen durch Baustellen, die zu Staus und Warte-
zeiten flhren kénnen. Hierliber geben Staustunden
(Stunden, in denen ein Stau im System gemeldet ist) und
Zeitrdume von Sperrungen und Teilsperrungen wichtiger

Elemente der Infrastruktur Aufschluss.

Auf dem Hamburger Haupthafennetz wurden im Jahr 2017
rund 900 Staustunden registriert. Das sind etwa 35%
weniger als im Vorjahr. Dies kann dadurch begriindet
werden, dass im Jahr 2017 nur kleinere BaumaRnahmen
stattfanden, die den StraBenverkehr auf dem Haupthafen-

netz nicht Gber langere Zeit nachhaltig beeintrachtigten.

Die Dauer der Vollsperrungen (inkl. Sperrung beweglicher
Briicken) betrug insgesamt ca. 2.100 Stunden und blieb
somit auf dem Niveau des Vorjahres. Auch die Dauer der
Teilsperrungen veranderte sich kaum im Vergleich zum
Vorjahr (-1,2%). Jedoch waren die Auswirkungen gringer.
Sowohl die Kéhlbrandbriicke als auch die Retheklappbriicke
wurden nach den Baustellenarbeiten der letzten Jahre Im
Jahr 2017 mussten keine Fahrstreifen auf den Briicken

eingeschrankt werden.

Kurz gesagt

—> GroRe Bauarbeiten abgeschlossen! Rethe-
und Kéhlbrandbrilicke waren im Jahr 2017
wieder vollstandig fiir den Straenverkehr
freigegeben. Stattdessen fanden eher kleinere
Baumalknahmen statt.

—> Die Staustunden gingen im Vergleich zum Vor-
jahr deutlich zurlck. Dies ist vor allem auf
den Abschluss der Instandsetzungsarbeiten
auf der Kéhlbrandbriicke zuriickzufiihren.

Die Kattwykbriicke stand im Jahr 2017 zu 82 % der Zeit
voll zur Verfligung. 18 % der Zeit war sie aufgrund von
Instandsetzungsarbeiten nicht befahrbar bzw. aufgrund
von Schiffsdurchfahrten fir den StraBenverkehr gesperrt.
Sperrungen durch Bahndurchfahrten sind nicht beriicksich-
tigt. Die Verflugbarkeit der Kéhlbrandbricke lag bei 99 %.
Die Rethebriicke war im Jahr 2017 zu 95% voll verfligbar.
Nur 5% der Zeit musste sie aufgrund von Schiffsdurchfahr-
ten fir den StraBenverkehr gesperrt werden.

Der Bahnverkehr stellt hier keine Beeintrachtigung mehr
flr die Kfz-Verkehre dar, da diese beiden Verkehrstrager

auf der neu gebauten Klappbriicke entflochten wurden.

Im Jahresverlauf wurde im September mit 2.200 Stunden
die grolte Dauer von Voll- und Teilsperrungen verzeich-
net. Grund dafur waren Instandsetzungsarbeiten auf den
Vollhéfner Weiden und auf 6stlichen Teilen der Hauptha-
fenroute. Im Gegensatz dazu war der Januar der Monat
mit den geringsten Sperrzeiten (110 Stunden). Bei den
Stausituationen im Netz kénnen Juni und Juli als kritischste

Monate identifiziert werden.

Abb. 23: Netzverfiigbarkeit 2017 im Vergleich zum Vorjahr

9 O 0 Staustunden
o o

9.700 h

Teilsperrungen

2.100 h

Sperrungen

-

Mas -35% Y

Staustunden

~

P +6,7% A

J

0 0 .
+3:3 % _112 % Fahrleistung
Sperrungen Teilsperrungen \_
Abb. 24: Verfiigbarkeit der Briicken 2017
1%
18%
. Vollsperrungen
82% 95% 99% .
Teilsperrungen
Voll verflugbar
Kattwykbrlcke Rethebriicke Kéhlbrandbriicke

Abb. 25: Einschrankungen des Netzes im Jahresverlauf 2017
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5 Ubersicht Abschnitte 2017

Abb. 26: Ubersicht Abschnitte 2017

Stralenverkehr bezieht sich immer auf bestimmte Routen Finkenwerder Strale, dem Kattwykdamm und auf den Abschnitt Fahrleistung Anzahl Unfalle Staustunden Sperrstunden
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Im Jahr 2017 kam es insgesamt zu einer Erh6hung der StraRe besteht Handlungsbedarf. HHR Ost 8,8 27,8 36,6 \l, 95 \l, 95 /I\ 7441
Fahrleistung. Die steigende Tendenz ergab sich haupt- Hohe Schaar Nord 2,6 ’I‘ 5,0 7.6 21 127 \L 465
sachlich in Bezug auf die Abschnitte der Haupthafenroute.  Die Sperrstunden blieben im Vergleich zum Vorjahr insge- Hohe Schaar Siid 16 3.8 53 \L 7 \L 9
Vor allem auf der Kéhlbrandbriicke stieg die Zahl der samt auf ahnlichem Niveau. Jedoch konzentrierten sie sich
T , , Kattwykdamm J 13 4.4 s6 T 29 J, 1.599
Verkehre stark an (um ca. 13%). Im stdlichen Bereich der auf andere Bereiche des HafenstraBennetzes. Durch den
Abschluss der Bauarbeiten auf der Kéhlbrandbriicke und Vollhdfner Weiden 21 77 908 T 26 1, 1.896

Hohe-Schaar-Strae und auf dem Kattwykdamm ging

die Fahrleistung dagegen vor allem beim Lkw-Verkehr zurtck.
Diese Verlagerungen sind darauf zurtckzufiihren, dass die
Koéhlbrandbriicke im Gegensatz zum Vorjahr nicht durch
eine Baustelle beeintrachtigt wurde. Zudem gab es eine
langere Sperrung der Kattwykbriicke im Juni 2017 auf-
grund von Instandsetzungsarbeiten. Somit nutzten wieder
mehr Verkehre die nérdliche Querverbindung durch den
Hafen. Insgesamt finden Giber 70% des Verkehrs auf der
Haupthafenroute statt.

Die Unfallzahlen blieben insgesamt nahezu konstant,
jedoch unterscheiden sich die Entwicklungen zwischen
den Abschnitten. Wahrend die Unfélle auf der Kéhlbrand-
briicke, der 6stlichen Haupthafenroute und der stdlichen
Hohe-Schaar-Strae stark sanken, stiegen sie auf der

Kurz gesagt

—> Im Jahr 2017 stieg die Fahrleistung auf der
Haupthafenroute stark an, wohingegen der
stidliche Teil des Hafennetzes weniger belas-
tet wurde.

—> Die Unfallzahlen entwickelten sich auf den
einzelnen Abschnitten unterschiedlich, es
gab sowohl starke Anstiege als auch starke
Rickgange.

—> Die Entwicklung der Unfallzahlen korreliert
nicht mit der Entwicklung der Fahrleistung.

—> Die Einschrankungen durch Sperrungen
fanden in unkritischeren Bereichen statt,
sodass die Staustunden in vielen Abschnitten
zurlickgingen.

der Freigabe der neuen Retheklappbriicke im Jahr 2016
gab es deutlich weniger Einschrankungen auf den zuge-
hérigen Abschnitten.

Stattdessen gab es Anstiege auf der Finkenwerder Strale,
der HHR Ost, dem Kattwykdamm und den Vollh6fner Wei-
den durch Instandsetzungsarbeiten. Da es sich groBten-
teils um Einschrankungen in unkritischeren Bereichen des
Netzes handelte als im letzten Jahr, gingen die Staustunden
auf zahlreichen Abschnitten zurlck. Lediglich auf der
Finkenwerder Strae und der Hohe Schaar Nord stiegen
diese an. Die automatische Stauerkennung auf der Kohl-
brandbriicke war im Jahr 2017 nicht verflgbar. Es ist jedoch
anzunehmen, dass die Staustunden im Gegensatz zum
Vorjahr aufgrund der abgeschlossenen Baumanahme
deutlich gesunken sind.

Abb. 27: Karte Ubersicht Abschnitte 2017
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6 Ausgewahlte Entwicklungen 2012-2017

Durch die Betrachtung eines langeren Zeitraums lassen
sich Tendenzen und Veranderungen in der Struktur des
Stralenverkehrs des Hafens erkennen.

Das Hinterland-verkehrsaufkommen des Hamburger Hafens
ist von 2012 bis 2015 gestiegen und in den Jahren 2016
und 2017 jeweils leicht zurlickgegangen. Von 2013 bis
2016 gab es eine Verschiebung des Modal-Splits des Hin-
terlandverkehrs vom Lkw- zum Bahntransport. Im letzten
Jahr verzeichnete die Bahn jedoch erstmalig wieder einen
leichten Riickgang. Das Transportaufkommen des Lkw-
Hinterlandverkehrs reduzierte sich insgesamt von ca. 46,1
Mio. Tonnen im Jahr 2012 auf 41,5 Mio. Tonnen im Jahr
2017. Im Binnenschiffsverkehr stieg das Transportauf-
kommen bis zum Jahr 2015, geht jedoch seitdem wieder

zuruck.

Die Entwicklung der Fahrleistung innerhalb des Haupt-
straRennetzes des Hafens ist im Ubergang von 2012 auf
2013 durch die Aufhebung der Freihafenzone bestimmt.
Dadurch kam es zu einem deutlichen Anstieg des Pkw-
und Lkw-Durchgangsverkehrs auf der Haupthafenroute.

Kurz gesagt

—> Der Zuwachstrend der Bahntransporte setzt
sich 2017 nicht fort. Im Gegensatz zu den
vorhergehenden Jahren nimmt das Transport-
aufkommen der Bahn sogar leicht ab. Dies
liegt am Rickgang des gesamten Hinterland-
verkehrsaufkommens. Der Modal-Split-Anteil
der Bahn bleibt somit anndhernd konstant.

—> Es gibt einen merkbaren Anstieg der Fahrleis-
tung. Nach der Auflésung der Freihafenzone
im Jahr 2013 schwankte die Fahrleistung
leicht nach oben und unten, blieb aber in etwa
auf demselben Niveau. Im letzten Jahr wurde
jedoch ein deutlicher Anstieg verzeichnet.
Dies gilt auch fur die Kfz-Zufahrten.

Nahezu gleichzeitig erfolgte die Verkehrsfreigabe der Orts-
umgehung Finkenwerder, wodurch sich der Verkehr im
Abschnitt Vollh6fner Weiden reduzierte. Zwischen 2013
und 2015 sank die Lkw-Fahrleistung. Dies ist auf Modal-
Split-Veranderungen und Baumanahmen zurlckzufihren.
In den letzten beiden Jahren stieg die Lkw-Fahrleistung
dagegen an. In 2017 sogar um 6,9%. Bei den Pkw sank die
Fahrleistung lediglich von 2014 zu 2015, in den anderen
Jahren stieg sie an. Im Jahr 2017 nahm sie etwa im gleichen
Umfang zu wie die Lkw-Fahrleistung.

Betrachtet man die Entwicklung der Kfz-Zufahrten, stellt
man fest, dass sie sich nicht immer analog zur Fahrleistung
verandert. Je nachdem, welche Routen von den Fahrzeu-
gen gewahlt werden und welche Baustellen im Netz vor-
handen sind, kann es zu unterschiedlichen Entwicklungen
der beiden KenngréBen kommen.

Im Jahr 2017 gab es jedoch ahnlich wie bei der Fahrleistung
starke Zunahmen. Sie waren bei den Zufahrten jedoch star-
ker im Pkw-Verkehr splrbar.

Abb. 28: Entwicklung des Hinterlandverkehrsaufkommens
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* Die Berechnungsmethodik des Modal-Splits im Containerverkehr wurde im Jahr 2014 angepasst.

35



36

Die Unfallanzahl stieg von 2012 bis 2015 sowohl bei Pkw
als auch bei Lkw stetig an. Setzt man diese Zahlen ins
Verhaltnis zur Fahrleistung (sog. Unfallrate), kann man
von 2012 bis 2013 einen leichten Riickgang verzeichnen.

In den zwei darauffolgenden Jahren stieg die Unfallrate
jedoch drastisch an. Im Jahr 2016 sank sie hingegen bei
Pkw und Lkw um jeweils 22 %. Auch im Jahr 2017 nahm die
Unfallrate bezogen auf alle Kfz um ca. 6% ab. Es konnte
ein Rickgang von 8% bezogen auf die Pkw-Unfallrate ver-
zeichnet werden. Im Gegensatz dazu nahm die Unfallrate
der Lkw um ca. 2% zu.

Die Gegenliberstellung von Seegliterumschlag und Lkw-
Zufahrten zeigt, dass keine direkte Abhangigkeit dieser
beiden GroRen besteht. Trotz stagnierender und teilweise
sogar riicklaufiger Umschlagsmengen, auch im Container-
transport, kam es in den letzten beiden Jahren zu einem
erhdhten Lkw-Aufkommen. Dies ist nicht durch einen ver-
anderten Modal-Split im Hinterland zu begriinden, sondern
ist von zahlreichen anderen Faktoren beeinflusst. Baustellen
in und auBerhalb des Hafengebiets, Ansiedlungen neuer
Logistikunternehmen, vermehrte interne Umfuhren und

Kurz gesagt

—> Die Unfallrate geht weiter zurilick. Nach dem
Anstieg der Unfallzahlen im Jahr 2014 und
2015 sowie dem starken Riickgang 2016
ist die Unfallwahrscheinlichkeit 2017 weiter
gesunken.

—> Die Verkehrsmengen im Hafen sind nicht nur
von Umschlagszahlen abhangig. Vielmehr ist
die Betrachtung ganzheitlicher Prozesse und
Entwicklungen ausschlaggebend.

—> Die Qualitat der Eingangsdaten fiir die
Emissionsberechnung konnte im Jahr 2017
verbessert werden. Beim Vergleich zu den
Vorjahren ist dies zu beachten.

Leerfahrten oder auch verdnderte Ablaufe und Prozesse
im Hafen sind einige davon. Damit der StraBenverkehr im
Hamburger Hafen langfristig leitungsfahig ist, sind also
nicht nur Umschlagszahlen ausschlaggebend. Vielmehr ist
die Betrachtung ganzheitlicher Prozesse und Entwick-
lungen unabdingbar.

Die Summe der von Kraftfahrzeugen verursachten CO,-
Emissionen stieg von 2012 auf 2013 von 42.600 auf
47.500 Tonnen an (Summe Lkw und Pkw). Dieser Zuwachs
ist auf die deutliche Steigerung der Fahrleistung im Netz
aufgrund der Aufldsung der Freihafenzone zurlickzufiihren.
Bis zum Jahr 2016 gingen die berechneten CO,-Emissionen
von Lkw und Pkw zurlck. Im Jahr 2017 stiegen die CO2-
Emissionen sichtlich. Dies basiert zum einen auf dem
Anstieg der Fahrleistung im Netz, zum anderen aber auch
auf einer angepassten Berechnungsmethodik. Durch Er-
hoéhung der Qualitat der Eingangsdaten (bspw. bei der
Fahrzeugzusammensetzung) konnten genauere Emissions-
werte ermittelt werden. Die tatsachlichen ausgestoRenen
Emissionen waren also in den Jahren zuvor hoéher als die

im Diagramm dargestellten.

Abb. 31: Entwicklung des Unfallgeschehens
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Abb. 32: Seegiiter vs. Lkw-Zufahrten
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7 Zusammenfassung und Ausblick

Die Ergebnisse des StraRenverkehrsberichts 2017 geben
Aufschluss Uber die Entwicklungen der letzten Jahre. Sie
zeigen die Handlungsfelder fiir die StraBenverkehrsplanung

im Hamburger Hafen auf.

Um die Erreichbarkeit des Hafens zu sichern, ist es not-
wendig, dass der StraBenverkehr die gesamte Tageszeit
Uber flieBen kann. Um dies zu gewahrleisten, bezieht die
HPA den Personenverkehr stark in die Verkehrskonzepte
ein, da er die Spitzenverkehrszeiten maBgeblich beeinflusst.
Um den Pkw-Verkehr zu reduzieren, ist eine Starkung des
OPNV anzustreben. In diesem Jahr wurde deshalb eine
zusatzliche Buslinie im Hafen in Betrieb genommen, die die
Containerterminals Burchardkai und Eurogate mit der
Fahre am Bubendey-Ufer verbindet.

Der Finkenwerder Ring hat fur den StraRBenverkehr des
Hafens, aber auch fir die Verbindung des slidwestlichen
Stadtgebietes Hamburgs mit der A 7 eine wichtige
Verteilungsfunktion. Durch die auBergewohnlich hohe Ver-
kehrsbelastung in den Spitzenzeiten und durch viele
Stoérungssituationen wird die Erreichbarkeit zeitweise
eingschrankt. Damit der Finkenwerder Ring von Verkehr
entlastet wird, beginnt im nachsten Jahr der Bau der
StraBenanbindung Altenwerder Siid. Verkehre des Gliter-
verkehrszentrums und des Containerterminals Alten-
werder Richtung Stiden kénnen dann ab 2020 die neue
Anbindung nutzen, ohne den Finkenwerder Ring

passieren zu mussen.

Des Weiteren erfolgte im Juli 2017 die Freigabe der dstlichen
Anbindung der Haupthafenroute. Die Verkehrsfiihrung von
der und zur A 255 wurde deutlich entzerrt und ist damit er-
heblich leistungsfahiger.

Langfristig wird zusatzlich die Verlangerung der A 26 bis
zur A 1 zu einer verbesserten Erreichbarkeit des Hafens
fahren.

Eine zentrale Aufgabe wird weiterhin die Verbesserung der
Zuverlassigkeit des StraBenverkehrssystems sein. Auch

in den nachsten Jahren werden BaumaBBnahmen erforderlich
sein, um bestehende Infrastruktur zu erhalten und bedarfs-
gerechte Anpassungen im Netz vorzunehmen. Die negativen
Einfllisse der Baustellen so gering wie mdglich zu halten,
wird eine wesentliche Herausforderung der nachsten Jahre
sein. Durch die stetige technische Erweiterung des Port
Road Management Centers und den gezielten Einsatz des

Verkehrs- und Informationsmanagements stellt sich die
HPA dieser Herausforderung. Weiterhin soll in Zukunft die
Baustellenkoordinierungssoftware ROADS (Roadwork
Administration and Decision System) hamburgweit zur An-
wendung kommen. Die Software ermdglicht es dem Planer,
Konflikte und Optimierungspotenziale von Baumalnahmen
rechtzeitig vor dem eigentlichen Eingriff in den StraBenver-
kehr zu erkennen und entsprechend zu handeln.

Die Ergebnisse der Auswertungen zeigen auch, dass die
beweglichen Brilcken im Hafen aufgrund der Behinderung
durch Bahn- und Schiffsverkehr Engstellen im StraRen-
verkehrsnetz darstellen. Mit dem Neubau der Retheklapp-
briicke wurde an einer dieser Engstellen bereits die Restrik-
tion zwischen StraBen- und Schienenverkehr aufgeldst.

Im Rahmen des Projektes ,Neue Bahnbrlicke Kattwyk”
wird auch dort die Engstelle im Laufe des Jahres 2021
aufgehoben.

Die Zuverlassigkeit geht auch einher mit der Sicherheit
und Leichtigkeit des StralBenverkehrs. Eine Reduzierung der
Unfalle minimiert die Stérungsanfalligkeit des Straen-
netzes. Die HPA hat deshalb in den letzten Jahren Unfallursa-
chen am Finkenwerder Ring analysiert und Lésungsansatze
erarbeitet, die in den nachsten Jahren zur Umsetzung kom-
men sollen. Eine Markierungs- und BeschilderungsmaR-
nahme wurde bereits umgesetzt.

Im Sinne der Nachhaltigkeit liegt es im Interesse der HPA,
die Emissionen im StraRenverkehr im Rahmen ihrer Méglich-
keiten zu reduzieren und die Umweltvertraglichkeit positiv
zu beeinflussen. Die Ergebnisse zeigen, dass der Lkw-Ver-
kehr diesbezliglich im Fokus stehen sollte. Die HPA befasst
sich bereits mit den technischen Moglichkeiten alternativer
Antriebstechniken fur Lkw, wie Elektromobilitat oder
LNG (Liquified Natural Gas). Derzeit gibt es Planungen fiir
eine mobile LNG-Tankstelle im Hafengebiet nahe der A 7.
Zudem wird im Rahmen von Projekten zur Verstetigung des
Verkehrs ebenfalls zur Emissionsreduzierung beigetragen.

Wenn die Ziele Erreichbarkeit, Zuverlassigkeit, Sicherheit
und Leichtigkeit sowie Umweltvertrdglichkeit erreicht
werden, steigt die Qualitat der Strallenverkehrsanbindung
des Hamburger Hafens. Dies fiihrt zu einer verbesserten
Wirtschaftlichkeit fir die Betriebe im Hafen und in seinem
Umfeld. Die Analyse des StraBenverkehrs im Rahmen dieses
Berichts, die finanziellen Mittel fiir Instrumente der Verkehrs-

planung gezielt einzusetzen.

Abb. 34: StraBenverkehr des Hafens im Uberblick

Seeseitiger Gesamt-
umschlag in Mio. t

Hinterlandverkehr
ohne Feeder in Mio. t

Hinterlandverkehr Lkw
in Mio. t

Hinterland Modal-Split-
Anteil Lkw in%

Zufahrende Lkw in Mio.

Zufahrende Pkw in
Mio.

Fahrleistung Lkw in km

Fahrleistung Pkw in km

Emissionen (CO,) in t

Unfalle

Stauungen in h

Sperrungen in h

2012-2013 2013-2014 2014-2015 2015-2016 2016-2017 2017
130,9 139,0 145,7 137.8 138,2 136,5
96,1 98,3 98,6 99,9 99,6 97.8
46,1 46,0 42,7 42,1 41,7 41,5
48,0 46,8 43,2 42,1 41,8 42,5
4,0 4,0 4,2 4,0 4,2 4,3
15,5 17,0 17.3 17,0 18,1 19,5
38,4 42,0 41,4 39,9 41,0 44
98,2 106,5 109,5 1071 110,0 117
42.600 T 47.500 46.200 44.700 45.000* T 58.000%*
624 656 T 852 1\ 957 \l/ 780 782
1.200 \l/ 900 T 1.700 1.700 1.400 \l/ 900
3.800 1.700 T 9.900 1\ 17.000 \l/ 11.900 \l/ 11.800

*Die Emissionen stiegen zwar absolut gesehen an, dies ist aber auf die Hinzunahme neuer Netzabschnitte in die Berechnung zurlickzufiihren.

**Der Anstieg der Emissionen ist unter anderem auf eine geanderte Berechnungsmethodik mit genaueren Eingangsdaten zurtckzufiihren.
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