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Die Erstellung dieses Gutachtens wurde geférdert vom Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz,
Bau und Reaktorsicherheit aufgrund eines Beschlusses des Deutschen Bundestages im Rahmen der
Nationalen Klimaschutzinitiative.
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Forderkennzeichen: 03K02182

Forderzeitraum: 01.10.2015 bis 30.09.2016

Nationale Klimaschutzinitiative

Mit der Nationalen Klimaschutzinitiative initiiert und férdert das Bundesumweltministerium seit 2008
zahlreiche Projekte, die einen Beitrag zur Senkung der Treibhausgasemissionen leisten. lhre Pro-
gramme und Projekte decken ein breites Spektrum an Klimaschutzaktivititen ab: Von der Entwicklung
langfristiger Strategien bis hin zu konkreten Hilfestellungen und investiven Férdermafnahmen. Diese
Vielfalt ist Garant fir gute Ideen. Die Nationale Klimaschutzinitiative tragt zu einer Verankerung des
Klimaschutzes vor Ort bei. Von ihr profitieren Verbraucherinnen und Verbraucher ebenso wie Unter-

nehmen, Kommunen oder Bildungseinrichtungen.

Zusatzlich erfolgte eine Forderung durch die Leitstelle Klimaschutz der Hamburger Behérde fiir Um-

welt und Energie.
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Vorbemerkung

Hanseatic Transport Consultancy {HTC) wurde im Oktober 2008 ge-
griindet. Die Grinder Prof. Dr. Jan Ninnemann und Dr. Thomas Ross-
ler verbindet eine mehrjahrige gemeinsame Berufserfahrung. Beide
sind promovierte Dipl. Kaufleute.

Vielfaltige Erfahrung im Beratungssektor sowie praktisches Industrie-
Know-how bilden die Grundlage fiir unseren unabhangigen, leistungs-
orientierten und kompetenten Beratungsansatz. Das Leistungsspekt-
rum von HTC - Hanseatic Transport Consultancy umfasst neben der
klassischen Strategie- und Managementberatung fiir Unternehmen
aus Transport, Verkehr und Logistik auch die Beratung von Politik und
Institutionen beispielsweise bei regionalpolitischen Fragestellungen.

Der Effizienz- und Effektivitdtsanspruch unseres Beratungsansatzes
tragt dazu bei, den zunehmenden 8konomischen und dkologischen
Anforderungen an unsere Kunden im Sinne nachhaltiger Gesamtld-
sungen zu entsprechen. Die Kombination aus Unabhangigkeit, Quali-
tat und Flexibilitat, wissenschaftlicher Methodenkompetenz und ei-
nem profunden Verstandnis des maritimen Sektors macht uns zu ei-
nem starken Partner fiir 6ffentliche und private Auftraggeber. Mit in-
novativen Losungen geben wir zukunftsweisende Impulse fiir Politik,
Wirtschaft und Gesellschaft.

Die von der HWF Hamburgische Gesellschaft fiir Wirtschaftsférderung
mbH angefragte Beratungsleistung stellt aufgrund der Vielfalt und
Komplexitit des Untersuchungsgegenstands sowie der fiir eine sach-
gerechte Bearbeitung erforderlichen Markt- und Planungskompetenz
erhebliche Anforderungen an die Berater. Aus diesem Grund hat sich
HTC entschieden, die Evaluation der Infrastruktur fiir das Industriege-
biet der Zukunft — Hamburg-Billbrook/Rothenburgsort in enger Zu-
sammenarbeit mit der Gertz Gutsche Rimenapp Stadtentwicklung
und Mobilitdt GbR durchzufiihren.
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0 Zusammenfassung

Die vorliegende Studie dient als Grundlage fur die Erstellung eines Handlungskonzeptes, mit dem die HWF
Hamburgische Gesellschaft fiir Wirtschaftsférderung mbH beabsichtigt, die zukiinftige Entwicklung des
Industriegebietes Billborook/Rothenburgsart als wichtigstem Standort fiir die Industrie in der Metropolre-
gion Hamburg nach dem Hafen aktiv mitzugestalten. Im Rahmen der Untersuchung hat sich in Gesprachen
mit Interessens- und Unternehmensvertretern einerseits die Leistungsfahigkeit des Standortes bestatigt,
die vor allem auf der zentralen Lage sowie der N3he zu den wichtigsten Gberregional relevanten Verkehrs-
drehscheiben und der daraus resultierenden sehr guten Anbindung an das Gbergeordnete Verkehrsnetz
basiert. Charakteristisch ist zudem die Méglichkeit der trimodalen Erreichbarkeit, wie sie aufgrund unter-
schiedlicher Einflussfaktoren nur noch selten in stadtnahen Industriegebieten zu finden ist. Die Bestands-
aufnahme unter Einbeziehung der relevanten Infrastrukturbetreiber hat andererseits auch gezeigt, dass
Teile der Infrastruktur im Gebiet in den vergangenen Jahrzehnten von Vernachlassigung gepragt sind und
somit aktuelle Standards und Anforderungen nur noch eingeschrankt erfillt werden kénnen. Davon sind
neben der StraReninfrastruktur, die den lberwiegenden Teil des ein- und ausgehenden Guiterverkehrs
auffangt z. B. auch das umfangreiche WasserstralRennetz betroffen, deren grundsatzliche Schiffbarkeit flir
einige Unternehmen von groRer Bedeutung ist. Die wesentlichen Erkenntnisse der SWOT-Analyse (vgl.
folgende Abbildung) verdeutlichen entsprechenden Handlungsbedarf, um sowohl den steigenden Anfaor-
derungen der bereits ansdssigen Unternehmen zu entsprechen und zudem die Attraktivitat des Standor-
tes fur potenzielle Neuansiedler zu erhéhen.

Abbildung1l Zusammenfassung der SWOT-Analyse

Lage
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Quelle: Eigene Darstellung.
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Dabei gilt es primar, MaBnahmen umzusetzen, die einer Verbesserung der StraRen- und Kommunikati-
onsinfrastruktur sowie der damit verbundenen Funktionalitat dienen. Zudem ist eine verbesserte Erreich-
barkeit fir die im Industriegebiet Beschaftigten und die Schaffung von Alternativen zum motorisierten
Individualverkehr von nicht zu unterschatzender Bedeutung. Gleichfalls wird empfohlen, sémtliche Korri-
dore, die vorerst nicht mehr flir den Schienengiterverkehr bendtigt werden, auch weiterhin fir verkehr-
liche Zwecke aufrecht zu erhalten und nicht voreilig einer verkehrsfremden Nutzung zu Gberlassen. Per-
spektivisch kénnten hier innovative Transportkonzepte zum Zuge kommen, die das Bild eines Industrie-
gebietes der Zukunft mit pragen.

Abbildung 2 Wesentliche Handlungsempfehlungen
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Quelle: Eigene Darstellung.



1 Ausgangssituation

Der mit dem Konzept ,Stromaufwarts an Elbe und Bille” angestoRene Diskussionsprozess Uber die Ent-
wicklungsperspektiven des Industriegebietes Billbrook/Rothenburgsart bildet einen wichtigen Baustein
im Zuge der vom Hamburger Senat angestrebten Starkung der Innenentwicklung von bestehenden Ge-
werbe- sowie Industriegebieten in Hamburg. Zur Revitalisierung und Modernisierung des Industriegebie-
tes Billbrook/Rothenburgsort beabsichtigt die HWF in dem Zusammenhang gemeinsam mit der IBA Ham-
burg GmbH die Erstellung eines Handlungskonzeptes unter Bericksichtigung der folgenden Themen:

» Infrastruktur und Mobilitat,

P Stidtebau und Offentlicher Raum,

» Zonierung und Vermarktung,

»  Kommunikation und Beteiligung.

Die langfristige Erhaltung des Industrieareals ist fiir Hamburg von groBer Bedeutung, da Alternativstand-
orte in einer dhnlichen GréRenordnung in der Hansestadt quasi nicht mehr verflgbar sind. Aus diesem
Grund wurden bereits im Jahre 2006 in Billbrook erste Untersuchungen angestrengt, um magliche FI3-
chenpotenziale zu identifizieren. Im Jahr 2009 startete die Freie und Hansestadt Hamburg ein Pilotprojekt,
um zu untersuchen, ob und wie sich das Industriegehbiet Billorook weiterentwickeln und nachverdichten
lieRe. Mit der operativen Umsetzung wurde die HWF beauftragt, die mittlerweile sogar ein Praojektbiiro in
der Werner-Siemens-Stralle unterhilt. Auch das im Juli 2014 vom Ersten Blirgermeister zusammen mit
der Behdrde fir Stadtentwicklung und Umwelt und dem Bezirksamt Hamburg Mitte vorgestellte Konzept
L~Stromaufwérts an Elbe und Bille - Wohnen und urbane Produktion in Hamburg Ost” beschaftigt sich mit
Billbrook als Areal fiir die ,Industrie von Morgen®. Das Konzept sieht vor, das Potenzial dieses wirtschafts-
starken und nachgefragten Industrie- und Gewerbestandorts besser zu nutzen, bestehende Unternehmen
zu sichern, weitere wertschdpfungs- und innovationsstarke Unternehmen anzusiedeln und zugleich wich-
tigen offentlichen Wegeverbindungen eine erlebbare Stadtqualitat zu geben. Billbrook soll ein Magnet fir
die Industrieansiedlung werden und Raum fiir neue zukunftsfihige Arbeitsplatze bieten.

In Ergdnzung zum stadtischen Konzept ,Stromaufwiarts an Elbe und Bille” hat auch die Handelskammer
Hamburg im Sommer 2015 den Masterplan , Leben und Arbeiten entlang der Bille-Achse” vorgelegt. Die-
ser Uberlagert sich in Teilbereichen mit dem stadtischen Konzept, bezieht aber zusitzlich groRe ergdn-
zende Flachenpotenziale ein und strebt an, die vorhandenen Flachenpotenziale moglichst weitgehend
auszuschépfen. Bezogen auf das Industriegebiet Billbrook/Rothenburgsort fordert der Masterplan u. a.
eine Ertlchtigung der StralReninfrastruktur, eine Verbesserung des Parkraummanagements und eine Auf-

wertung der dffentlichen RGume durch Einrichtung von Business Improvement Parks.

In den zuvor umrissenen Kontext ordnet sich auch die von der HWF beauftragte Studie zum Thema ,,Inf-
rastruktur fir das Industriegebiet der Zukunft Hamburg-Billbrook/Rothenburgsort” ein, die Gegenstand
des vorliegenden Gutachtens ist. Im Rahmen dieser Studie soll eine detaillierte Bestandsanalyse der im
Projektgebiet vorhandenen Infrastruktureinrichtungen erarbeitet werden. In einem zweiten Arbeitspaket
sollen Optimierungsansitze identifiziert und beschrieben werden, die als Grundlage fur weiterfilhrende

Untersuchungen dienen sollen.




Mit einer gezielten Weiterentwicklung und punktuellen Anpassung der bestehenden Infrastruktur kann
das Industriegebiet Billbrook/Rothenburgsort seine Stellung als Versorgungszentrum fiir die Stadt Ham-
burg und die Region weiter ausbauen und sich als Wirtschaftsstandort gegenliber anderen Industriege-
bieten abgrenzen. Rechercheergebnisse sowie die Erfahrungen aus vorherigen Projekten zeigen, dass die
Verfugbarkeit logistikaffiner Flachen in der Metropolregion Hamburg (z. B. im Hamburger Hafen oder ent-
lang der A7) tendenziell abnimmt. Uberlegungen im Hinblick auf die weitere Ausdehnung der HafenCity
in Richtung Kleiner Grasbrook und die damit einhergehende mégliche Umwidmung von Hafenflachen ver-
starken diese Entwicklung (trotz der Ablehnung einer Olympiabewerbung) zusatzlich. Aufgrund dessen ist
davon auszugehen, dass die Attraktivitdt stadtnaher Flachen in den kaommenden Jahren weiter steigen
wird.

2 Methodische Grundlagen

Die vorstehenden Uberlegungen bilden den Gbergeordneten Rahmen fiir diese Untersuchung. Danach
erfolgt die konkrete inhaltliche Bearbeitung in Form von zwei Arbeitspaketen - die nachfolgende Abhil-
dung zeigt die prinzipielle Struktur dieser Studie im Uberblick.

Abbildung 3  Prinzipielle Struktur der Arbeitspakete
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Quelle: Eigene Darstellung.

Ausgangspunkt fiir die Untersuchung bildet die Beschreibung der wesentlichen verkehrsgeographischen
Rahmenbedingungen bezogen auf das Industriegebiet Billbrook/Rothenburgsort in Form einer Be-
standsanalyse. Im Mittelpunkt der Betrachtung stehen neben der Verkehrsinfrastruktur auch die Ver- und
Entsorgungs- sowie die luK-Infrastruktur des Industriegebietes. Der Fokus richtet sich dabei auf die nach-
folgend dargestellten Inhalte, die den jeweiligen Infrastrukturkategorien zugeordnet sind:

» Verkehrsinfrastruktur (StraBe, Schiene, Wasserstralke),

»  Versorgungsinfrastruktur (Strom, Gas, Wasser, Fernwarme),

P Entsorgungsinfrastruktur (Schmutzwasser),
>

luK-Infrastruktur (Glasfasernetz).




Die Darstellung erfolgt mit dem Ziel, Lesern der Studie, die mit den regionalen Gegebenheiten nicht oder
nur eingeschrinkt vertraut sind, einen entsprechenden Uberblick Giber die wesentlichen rdumlichen Zu-

sammenhange zu verschaffen und ein Abbild der bestehenden Infrastrukturen im Status quo zu liefern.

Neben einer umfassenden Recherche in Form einer detaillierten Analyse und Bewertung vorliegender
Studien sowie 6ffentlich zuganglicher Daten wurden im Zuge der Erstellung dieser Studie auch ausge-
wahlte fur das Industriegebiet relevante Akteure im Rahmen einer Befragung eingebunden. Hierzu wur-
den im Zeitraum vom 16.10. bis 30.11.2015 insgesamt 11 Expertengesprache gefihrt, die fast ausschliel3-
lich personlich stattgefunden haben. Aufgrund von Themeniiberschneidungen und in Bezug stehenden
Fragestellungen wurden zu einzelnen Gesprichen mehrere Unternehmen hinzugezogen, um somit még-
lichst viele Perspektiven abzudecken und ein umfassendes Gesamtbild zu erhalten. Analog wurden ein-
zelne Unternehmen mehrfach befragt, um in Gesprachen mit den jeweiligen Fachabteilungen relevante
Fragestellungen ausfihrlich zu besprechen und voneinander abzugrenzen. Die befragten Unternehmen

und das jeweils adressierte Themenfeld sind in der folgenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 1 Im Rahmen der Expertenbefragung befragte Unternehmen

Befragtes Unternehmen | Themenfeld/Schwerpunkt

Altona-Kaltenkirchen-Neumiinster > Entwicklung der schienengebundenen Verkehre im Indust-
Eisenbahn AG (AKN) riegebiet
> Status quo GleisanschlieBer
P Geplante/r Riickbau/Stilllegung der Schieneninfrastruktur
im Industriegebiet: Status quo der Antrage nach §11 AEG

Bezirksamt Hamburg-Mitte »  Gewasser- und Kanalinfrastruktur: Wassertiefen, Ausbag-

gerungen, Sedimente
P Stilllegung: Evaluierung von Méglichkeiten wie zuschiitten

oder Gberbauen

Landesbetrieb StralRen, Briicken und | ®» Anforderungen der ansassigen Unternehmen

Gewasser (LSBG) > Ansprechpartner bei den Unternehmensverbanden

Billbrookkreis e.V. > Unternehmensstruktur und historische Entwicklung des
Industriegebietes
IVH Industrieverband Hamburg e.V. P> Positionierung zu Entwicklungsvarhaben
» Anforderungen der im Industriegebiet anséssigen Unter-
nehmen an die Infrastruktur sowie zuklinftiger potenziel-

ler Ansiedler

DB Schenker Rail AG, Hafenbeauf- > Entwicklung der schienengebundenen Verkehre im Indust-

tragter riegebiet



‘ Befragtes Unternehmen

Deutsche Umschlaggesellschaft
Schiene-StraRe mbH (DUSS), Um-
schlagbahnhof Billwerder

HPA, Bereich Anlagenmanagement
Hafengewdsser

HPA, Bereich Unternehmenssteue-

rung, Hafenentwicklung

Hamburger Wasserwerke GmbH

HVV Hamburger Verkehrs Verbund

ServTec Hamburg Wasser Service
und Technik GmbH

United Parcel Service Deutschland
Inc. & Co OHG (UPS)

Vattenfall Warme Hamburg GmbH

| Themenfeld/Schwerpunkt

>

¥y, vvyywyw| vy

>

Schienenbasierte Verkehrsverflechtungen zwischen In-
dustriegebiet und Verkehrsdrehscheiben der Metropolre-
gion HH (Hafen, Rangierbahnhof Maschen, Umschlaghahn-
hof Billwerder)

Ringbahnkonzept

Kapazitat, Ausbaupotenzial und -vorhaben
Angebots- und Kundenstruktur
Einbindung in das Industriegebiet
Verkehrsverflechtung (s. 0.}

Gewdsser- und Kanalinfrastruktur: Wassertiefen, Ausbag-
gerungen, Sedimente
Stilllegung: Evaluierung von Mdglichkeiten wie zuschiitten

oder Gberbauen

Potenzial fur starkere logistische Einbindung

Zustand der Netze / Ausbauplanungen
Herausforderungen und Anpassungen bei Restrukturie-
rung

Verdnderungen Planungsgrundsitze

Maoglichkeiten, Grenzen und Potenziale einer Angebotsre-
form im Industriegebiet
Infrastrukturelle Belange fiir einen effizienten OPNV

Glasfasernetz: Ausbauzustand, geplante Erweiterung, Nut-
zungsverhalten, Kosten

Geplante Standorterweiterung, magliche Verlagerung
City Logistik Konzept: Organisation der “letzten Meile”
Anforderungen eines im Industriegebiet ansdssigen Unter-

nehmens an die Infrastruktur

Status Quo und technische und wirtschaftliche Restriktio-
nen fur Erweiterungsmaglichkeiten der Infrastruktur
Standortfaktoren einzelner Teilgebiete

Auf Basis der von den Gutachtern durchgefihrten Betrachtungen (u. a. Sichtung von Kartenmaterial und

Analyse von vorhandenen Studien) und der Ergebnisse der Befragungen konnte ein umfassendes Bild bzgl.

der aktuellen Situation des Infrastrukturangebotes im Industriegebiet Billorook/Rothenburgsort entwi-

ckelt werden. Hierauf aufbauend wurden im zweiten Teil der Studie konkrete Ansdtze zur Optimierung




der vorhandenen Infrastruktur entwickelt. Neben umfangreichen Erfahrungen der Gutachter aus ver-
gleichbaren Projekten sind an dieser Stelle u. a. auch Erkenntnisse aus einer sog. Best-Practice-Betrach-

tung eingeflossen.
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3 Einordnung des Industriegebietes

Das Industriegebiet in Billbrock, das mit Teilen von Rothenburgsort eine Gesamtflache von 770 Hektar
umfasst, bildet nach dem Hafen das zweitgréite Industrie- und Gewerbegebiet Hamburgs und ist zudem
eines der groBRten zusammenhingenden Industriegebiete Norddeutschlands. Aktuell beschaftigen hier
mehr als 1.000 Betriebe ca. 22.000 Mitarbeiter.

Abbildung4 Industriegebiet Billborook/Rothenburgsort
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Quelle: HWF, Google Maps.

Das Industrieareal ist grundsatzlich in nahezu allen Bereichen ein anforderungsgerechter Standort fiir das
produzierende Gewerbe und flr emissionsintensive Unternehmen. Zu den Ansiedlern gehéren bekannte
und international titige Unternehmen ebenso wie kleine und mittlere Unternehmen aus Industrie {u. a.
Still, Thyssen-Krupp) und Handel (u. a. Darboven), die aufgrund ihrer langjZhrigen Standortprasenz haufig
eine ausgepragte |dentifikation und Verbundenheit mit dem Industriegebiet auszeichnet. Zudem wird das
Gebiet in seiner AuRenwahrnehmung zunehmend von Speditionen (u. a. Bursped) und KEP-Dienstleistern
(UPS), Lagerei- und Versargungsunternehmen (Vattenfall Kraftwerk Tiefstack} gepragt, die hier von der
NZhe zur Stadt und zum Hafen profitieren und sukzessive Flachen bewirtschaften, die zuvor von Indust-

rieunternehmen genutzt wurden. Charakteristisch sind dariber hinaus auch kleinteilige Gewerbeansied-



lungen vor allem in nordwestlicher Randlage des Industriegebietes (z. B. Billstra3e). Benachbarte Klein-
gartensiedlungen, die sich teilweise mit Industrieansiedlungen vermischen, stellen kein Einschriankungs-

potenzial hinsichtlich eines einzuhaltenden Mindestabstands dar.

Die Untersuchungsregion zeichnet sich durch eine gute Anbindung an die iibergeordnete Verkehrsinfra-
struktur aus und ist in Teilen sogar trimodal angebunden. Das weiterflihrende regionale und Gberregio-
nale StraRennetz ist Gber die Bundesstralen 4/75 und 5 sowie die Bundesautobahnen 1, 24 und 255 er-
reichbar. Das Industriegebiet verfligt Uber eine vergleichsweise gute bahnseitige ErschlieBung lber die
Schieneninfrastruktur der AKN. Zudem verfiigen einzelne Ansiedler Uiber eigene Anschlussgleise, wobei
festzustellen ist, dass nur noch wenige Unternehmen diese auch aktiv nutzen. Gleiches gilt fir Unterneh-
men mit einem direkten Zugang zu einem der Industriekanile. Sowohl die Schiene als auch die Wasser-
stralRe spielen als Verkehrstrager zur unmittelbaren Ver- und Entsorgung der Standorte in der Untersu-
chungsregion derzeit eine untergeordnete Rolle. Vielmehr ist davon auszugehen, dass erhebliche Ver-
kehrsverflechtungen mit den grofien bi- und trimodalen Verkehrsdrehscheiben in der Metropolregion be-
stehen und die im Industriegebiet ansassigen Unternehmen diese in ihre Distributions- und Beschaffungs-
logistik einbinden. Neben dem Hafen und den verschiedenen Containerterminalstandorten ist der DUSS
Umschlagbahnhof flir den Kombinierten Verkehr Schiene-Strafe in Billwerder in unmittelbarer Nachbar-
schaft zur Untersuchungsregion ein wichtiger Aufkommensschwerpunkt fiir Transportstréome mit Quelle
und Ziel im Industriegebiet. Es ist sehr wahrscheinlich, dass die Unternehmen in beiden Fillen fast aus-
schlielich den Lkw fiir die letzte Meile einsetzen. Um die Relevanz beider Verkehrsdrehscheiben fiir das

Industriegebiet zu verdeutlichen, erscheint es sinnvoll, diese im Folgenden ausfihrlicher zu beschreiben.

Der Hamburger Hafen ist mit einem Gesamtumschlag von 145,7 Mio. Tonnen in 2014 nach Rotterdam
und Antwerpen der drittgréRte Hafen Europas. Der Hafen gilt als wichtige Verkehrsdrehscheibe fiir Ver-
kehre Richtung Ostseeraum sowie Mittel- und Osteuropa und wird zudem als Ausgangspunkt fiir Trans-
porte der exportstarken deutschen Wirtschaft genutzt. Laut HPA liegt der Anteil der Ladung mit Quelle
und Ziel in der Metropolregion Hamburg (sog. Loco-Quote) derzeit bei ca. 20 %. Eine exakte Abgrenzung
des lokalen Aufkommens ist allerdings eher schwierig. Eine Ursache dafiir ist die Verlagerung einzelner
logistischer Funktionen {,, stuffing and stripping”, ,,cross-docking” etc.) von den groBen Containerterminals
im Zuge von Terminalerweiterung und fortschreitender Automatisierung. Die vom Hafengeschaft abhan-

gigen Speditions- und Logistikbetriebe haben sich auch im Industriegebiet angesiedelt.

Ein bedeutender Teil der Glterstréome vom und zum Hafen werden auf der Schiene abgewickelt (39 % in
2014). Der Hamburger Hafen ist nicht nur der groRte Seehafen in Deutschland, mit einem Binnenschiffs-
umschlag von 10,6 Millionen Tonnen ist er gleichzeitig auch der drittgréRte deutsche Binnenhafen.! Wah-
rend das Binnenschiff insbesondere im Massengutverkehr Uber nennenswerte Anteile im Seehafenhinter-
landverkehr verfligt und z. T. eine existenzielle Bedeutung fiir einige Unternehmen hat, spielt die Wasser-
stralle im Containertransport nur eine untergeardnete Ralle.

1 Quelle: Statistikamt Nord, Statistischer Bericht HII 1 -j 13 HH, S. 3.




Abbildung5  Modal Split im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens 2010 in %
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7 Quelle: HPA, Hafenentwicklungsplan bis 2025.

Wahrend der 15O Container der dominierende Ladungstriager im sogenannten maritimen Kombinierten
Verkehr (KV), also Gber ein Seehafenterminal, ist, kommen im innereuropéischen KV auch andere La-

dungstrager wie Wechselbriicken und Sattelauflieger zum Einsatz. Das _ gilt mit ei-
nem

als wichtiger Umstei-
gepunkt fir kontinentale Verkehrsstrome, hier vor allem auf der Nord-Siidachse zwischen Skandinavien
und Sideuropa. Dabei nutzen die z. T. im Industriegebiet ansassigen Speditionen (DHL, DB Schenker, Bur-
sped u. a.) sowie Handelsunternehmen (Otto, |kea) das Terminal als Umschlagpunkt far ihre Waren, um
lange Distanzen (Hauptlauf) auf der Schienen zu transportieren. Eine zukinftige starkere logistische Ein-
bindung des Terminals mit dem Industriegebiet wird in Arbeitspaket B diskutiert. Bzgl. der Art und des
Umfangs der verkehrlichen Verflechtungen zwischen dem KV-Terminal und den im Untersuchungsgebiet
angesiedelten Betrieben liegen leider keine weiterfliihrenden Informationen vor, da diese nicht statistisch
erfasst werden.
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4 Bestandsaufnahme der vorhandenen Infrastruktur

4.1 VerkehrsstraRen

Ein vitales Industriegebiet ist auf ein funktionierendes Straennetz origindr aufgrund der logistischen An-
forderungen der Versorgung mit benétigten Gilitern und der Abfuhr der produzierten Giter angewiesen.
Insbesondere aufgrund der Trends zu immer starker zeitlich gestaffelter Belieferung und Produktion in
Just-In-Time-Konzepten (JIT), der Reduktion von extensiver Lagerhaltung zugunsten passgenauer Beliefe-
rung, durch die immer kleinteiliger werdenden Lieferanten- und Kundenstrukturen und nicht zuletzt durch
das allgemein wachsende Verkehrsaufkommen im Personen- und Giterverkehr haben sich die Anforde-
rungen an StraRennetze in Industriegebieten in den vergangenen Jahrzehnten verdndert. Neben dem G-
terverkehr dient das StralRen- und Wegenetz jedoch auch den Mitarbeitern der Unternehmen zum Errei-
chen der Arbeitsplatze. Auch hier haben sich in den vergangenen Jahren Trends ergeben, die zu verdnder-
ten Anforderungen filhren. Insbesondere in Metropolen wie Hamburg und insbesondere in den jingeren
Generationen stellt der Pkw einen geringeren Stellenwert dar als in den vergangenen Jahrzehnten, womit
zugleich die Nutzung von OPNV und Fahrrad kontinuierlich steigt.? Beide Verkehrstrager kénnen auf teil-
weise vorhandene und ausgebaute Infrastrukturen zuriickgreifen, sind aber insbesondere auf der letzten
Meile im Industriegebiet auf das Strallen- und Wegenetz angewiesen, welches auch dem Giterverkehr
dient. Hierdurch entstehen Nutzungskonflikte, z. B. bei der Verkehrssicherheit oder in puncto Flachenver-
teilung des StraRenraums. Durch ein strukturiertes StraRen- und Wegenetz, welches die Bedarfe aller Be-
teiligten berlcksichtigt, kénnen die Wechselwirkungen minimiert werden und im Idealfall zu geringen
Woechselwirkungen zwischen Giterverkehr und Personen, sowie verstarkter Nutzung von Fahrrad und
OPNV fiithren, sodass der Pkw-Verkehr im Gebiet zuriickgeht. Aufgrund der geringeren Nutzerzahlen ge-
geniiber dem Stadtgebiet und den Anforderungen zum Erhalt eines funktionalen Netzes, sollten MaRRnah-
men sich vorrangig bedarfsorientiert und funktional flaichendeckend wiederfinden, als an einzelnen
Leuchtturmprojekten verwirklicht werden. Dies stellt auch ein Kernanliegen der befragten Experten dar.
In den Gesprachen hat sich herausgestellt, dass die Strafleninfrastruktur im Untersuchungsraum grund-
satzlich als gut beurteilt wird, Probleme werden vorrangig im Zustand bzw. der Art der Nutzung der Stra-
Ben gesehen. Funktionale Engpasse wie fehlende Wegebeziehungen, Uberlastungen oder Verkehrssicher-
heitsaspekte wurden nur vereinzelt benannt. Nachfolgende Aufstellung enthalt die benannten Mangel:
b Zweckentfremdung des StraRenraums als Lagerstitte/Abstellplatz (iber das in Industriegebieten Gbli-
che und erwartbare MaR hinaus, z. B. im Bereich BillstraRe,
P> Keine Aufstellflachen fir Logistik, so dass Wartezeiten im &ffentlichen StraBenraum Gberbriickt wer-
den mussen,
» generell schlechter Fahrbahnzustand mit Schlagléchern und Wasserflachen bei Schlechtwetter,
P kaum geordnetes und attraktives Wegenetz fir FuRginger/Radfahrer, hiufig nur Grand/Split zwi-
schen parkenden Lkw/Aufliegern,
» wenig sichtbare OPNV-Haltestellen,

P> Sicherheitsprobleme durch hohe Geschwindigkeiten von Lkw, insbesondere nachts.

2 vgl. Mohilitat in Deutschland (2008).




Infras

truktur fur das Industriegebiet der Zukunft — Hamburg-Billbrook/Rothenburgsort

Abbildung 7  Zweckentfremdung Verkehrsraume am Beispiel BillstraBe

— I - .. |

Quelle: Eigene Aufnahmen.




Abbildung 8 Fehlende Seitenrdume fiir FuR-/Radverkehr am Beispiel LiebigstraRe

Quelle: Eigene Aufnahme.
Aus gutachterlicher Sicht sind neben den benannten Defiziten folgende weitere Mangel identifizierbar:

» Anhindung an die B4/B75 Elbbricken bzw. B4 AmsinckstraRe ist nicht in direkter Form vorhanden,
sondern Gber mehrere umwegige Streckenabschnitte méglich,

P Unibersichtliche Knoten- und Wegebeziehungsstruktur im Bereich Ausschliger Billdeich/GroRmann-
stralRe/BillstralRe,

P Erhdhtes Unfallaufkommen an einigen Knoten, méglicherweise mit induziert durch Knotenstruktur,

P> Konflikte zwischen Schwerverkehr, Individualverkehr und hohem FulRgingeraufkommen auf der Bri-
cke am 5-Bahnhof Billwerder-Moorfleet.

Fir eine Bewertung der Verkehrsfunktionen, zur Wirkungsabschatzung sowie flir Abschatzungen zu Leis-
tungsfahigkeit und Verkehrssicherheit sind Nachfragedaten ein wichtiges Instrument. Leider liegen flr
den Untersuchungsraum nur sehr wenige Daten vor. Trotz der Grée und der Bedeutung des Gebiets
finden sich nur wenige Bedarfszahlstellen bzw. jahrliche Zahlstellen und dementsprechend wenige Nach-
fragedaten.



Abbildung9 Dauer- und Bedarfszdhlstellen im Industriegebiet
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Geoportal Hamburg (2015},

Belastungen auf HauptverkehrsstralRen wie dem Ring 2 sind somit zwar erkennbar, Uber die Feinvertei-
lung der einzelnen Verkehrsstréme im Industriegebiet liegen jedoch keine bzw. nur wenige Erkenntnisse
vor. Alle Untersuchungsergebnisse und Handlungsempfehlungen basieren daher auf den vorhandenen

Basisdaten und der qualitativen, gutachterlichen Einschatzung.

Neben der Leistungsfahigkeit und Funktionalitat ist auch die Verkehrssicherheit von hoher Bedeutung. Fir

das Gebiet liegen hierzu die Unfalldaten des Gebiets zwischen 2012 und Juni 2015 vor.



Abbildung 10  Unfallstellen im Industriegebiet zwischen 2012 und Mitte 2015
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Polizeiliche Verkehrsunfalldaten (Stand August 2015).

Bei insgesamt 2.145 Unfillen wurden 269 Personen verletzt, 19 hiervon schwer und 2 Personen getdtet.
Auffillig ist insbesondere die Anzahl an Unfillen durch ruhenden Verkehr (17 % aller Unfille), die in an-
deren Gebieten dominante Ursache wie Abbiege- ader Kreuzungsunfalle libertrifft. Auch die Unfille beim
Rickwartsfahren und Wenden (16 % aller Unfalle) sind gehauft.

Anlediglich 2,3 % der Unfalle waren Radfahrer oder FuRganger beteiligt, was hauptsachlich auf die geringe
Bedeutung dieser Fortbewegungsmethoden im Gehiet hindeutet, jedoch auch zeigt, dass trotz der beste-
henden Infrastrukturdefizite nur wenige signifikanten Haufungspunkte erkennbar sind.




Abbildung 11 Unfidlle mit Personenschaden
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Polizeiliche Verkehrsunfalldaten (Stand August 2015).

Bei den Unfallen mit Personenschaden ergibt sich eine Haufung entlang der HauptverkehrsstraRen, was
durch die hohe Verkehrsdichte zu erwarten war, im Nebennetz fallen jedoch insbesondere im Verlauf
BillstraRe/Mihlenhagen und vor allem am Knoten Rote Briicke/Billbrookdeich Hiufungspunkte auf, an

denen Handlungsbhedarf besteht.

Bei grober Abschitzung der Unfallquantitat in Relation zum Verkehrsauftkommen fallen insbesondere die
BillstralRe, Teile des Pinkertwegs, die westliche LiebigstralRe sowie der Billbrookdeich auf, bei denen sich
eine Haufung von Unfillen trotz relativ geringem Verkehrsaufkommen zeigt. Im Zusammenhang der Un-
fallursachen mit den Problemschilderungen aus den Experteninterviews ist hieraus ableitbar, dass hier

funktionelle Defizite bestehen, die sich zulasten der Verkehrssicherheit auswirken.



Netzstruktur
Lkw/Pkw

Insgesamt verflgt das Untersuchungsgebiet bereits Gber eine klare Netzstruktur, die lediglich im Westen
etwas uneinheitlicher wird. Derzeit gibt es jedoch in Teilen keine klare funktionale Trennung oder eine
Lenkung der Verkehrsstréme. Wihrend in Nord-Siid-Richtung mit den Achsen Ring 2 und Moorfleeter
StralRe und in Ost-West-Richtung im westlichen Teil mit der GrolmannstraRe akzentuierte Verbindungen
bestehen, bestehen in Ost-West-Richtung im zentralen Teil parallele Achsen mit dhnlichen Charakteristika.
Als Verlangerung der Ost-West-Hauptachse GroRmannstrale zwischen den Nord-Std-Hauptachsen Ring
2 und Moorfleeter Stralie erfiillt die Werner-Siemens-Stralie hier eine wichtige Funktion, LiebigstraRe und
Pinkertweg weisen einen dhnlichen Ausbauzustand auf und sorgen fiir eine flachige Verteilung der Ver-
kehre und somit flir eine Entlastung der einzelnen Knoten. Berzelius-, westliche Bredow- und HalskestralRe
dienen hauptsichlich der lokalen ErschlieRung. Eine klare Verkehrsfihrung zwischen Moorfleeter Stralie
und der Anbindung an Ring 2 und Autobahnen am Knoten , Unterer Landweg/Andreas-Meyer-StraRe” ist
aus der vorhandenen Netzstruktur nur Gber die dstliche BredowstralRe mdoglich, erfordert jedoch zwei

zusatzliche Abbiegevorgange.

Abbildung 12 Karte StraBennetz
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Quelle: Eigene Darstellung.




Erganzt wird das Netz durch die die dstliche Kante des Untersuchungsgebiets flankierende Achse Liebig-
stralRe — Unterer Landweg, die im Stdteil die Verbindung zum Ring 2 und den Autobahnen herstellt. Auf-
grund des schlechten Zustands weist der Untere Landweg zurzeit ein Lkw-Fahrverbot und Anordnung von
Tempo 30 zwischen Billwerder Billdeich und Bredowstralie auf und erfillt somit nicht die Kriterien einer
HauptverkehrsstraRe. Ab vsl. 2017 soll jedoch durch eine Grundinstandsetzung der Zustand einer Haupt-
verkehrsstraRe wiederhergestellt werden, sodass der Verlauf Liebigstraie — Unterer Landweg eine wei-
tere zentrale Hauptverkehrsachse im Gebiet darstellen wird.

Im westlichen Gebiet besteht mit dem Verlauf Billwerder Steindamm — Siiderstral3e ein Gberdrtlicher An-
schluss in Richtung Nordwesten (Heidenkampsweg) und mit der westlichen BillstralRe in Richtung Siden
(Elbbricken) und Westen (AmsinckstralRe). Zwischen den beiden Achsen besteht mit dem Ausschlager
Billdeich jedoch eine funktionale Licke. Insgesamt ist die Verkehrssituation im Bereich Billhorner
Deich/Ausschlager Billdeich/Billstrale bzw. GroRmannstraRe/Ausschliger Billdeich/Bullenhuser Damm/
Mihlenhagen durch wenig funktionale StraRenraumgestaltung bei hohem Flachenverbrauch und fehlen-
der Transparenz gepragt. Die stliche Billstralle dient inshesondere aufgrund des Fahrbahnzustandes nur

der lokalen ErschlieRBung.

Die Bestandsaufnahme und Kartierung weichen vom strategischen StraRennetz der Freien und Hansestadt
Hamburg ab. Dieses sieht im zentralen Teil des Industriegebiets die Achsen Bredowstralie und Liebig-
stralle-Unterer Landweg als Hauptachsen. Diese verlaufen zwar an den Gebietskanten und sind somit
strategisch wichtig, weisen jedoch gegeniiber konkurrierenden Achsen einen geringeren Ausbauzustand
bzw. Einschrdnkungen auf, z.B. am Knoten BredowstralRe-Pinkertweg mit fehlender Vorfahrtberechtigung.




Abbildung 13 StraBenzustand
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FufS-/Radverkehr

Fir den FuR- und Radverkehr finden sich im Gebiet zwar teilweise bauliche Anlagen oder fir diese Zwecke
verwendete Restflachen, jedoch ist keine Netzstruktur erkennbar, da Anlagen und Zustand teilweise stan-
dig wechseln und eine bewusste Biindelung von Strémen nicht erkennbar ist. Vom Verkehr unabhdngige
Rad- und FuRwegefuhrungen finden sich lediglich im Norden im Grinzug parallel zur Bundesstralle 5 und
zwischen BredowstraBe und S-Bahnhof Billwerder-Moorfleet sowie im Bereich von Kleingartenkolonien
bspw. zwischen S-Bahnhof Tiefstack und GroBmannstralie bzw. Miihlenhagen und Schurzallee. Entlang
der benannten Hauptachsen finden sich groRtenteils bauliche Radwege, deren Breite und Zustand jedoch
heutigen Anforderungen nicht mehr entspricht. Zudem bestehen durch die teils hohen Verkehrsbelastun-
gen, den hohen Schwerverkehrsanteil und teilweise durch Beldge und witterungsbedingte Einfllsse er-
hebliche Hemmnisfaktoren fir eine Erhéhung der FuRR- und Radverkehrsanteile. Inshesondere aufgrund
der guten flankierenden OPNV-Anbindungen mit Schnellbahnen im dichten Takt, der Nihe zu dicht besie-
delten Stadtteilen und der Existenz attraktiver Radialachsen im Radverkehr (Velorouten) am Rande des
Gebiets ist davon auszugehen, dass bei einem addquaten Angebot fur FuRkR- und Radverkehr im Kerngebiet
auch eine verstarkte Nutzung zu erwarten ware. Hierzu ist nach Méglichkeit eine Entflechtung vom Lkw-

und Pkw-Verkehr anzustreben, um Wechselwirkungen und gegenseitige Behinderungen zu minimieren.




Verkniipfungspunkte mit dem Velorouten-Netz

Die Veloroute 8 verlauft als attraktive und teilweise vom StraRenverkehr unabhangige und somit komfor-
table und sichere Radiale von der Innenstadt in Richtung Bergedorf. Das Industriegebiet wird lediglich an
der , Roten Briicke” direkt tangiert, welche den Verkniipfungspunkt zwischen Gehiet und der Veloroute in
Richtung Bergedorf darstellt. Von hier aus bestehen auch Radwegeverbindungen in Richtung Gjendorf
und Jenfeld. Aus Richtung Innenstadt fehlt derzeit noch eine attraktive Verbindung in das Gebiet, die di-

rekteste Verbindung erfolgt Uber die fahrbahnbegleitenden Radwege lber RennbahnstralBe, Horner
Rampe bzw. Schiffbeker Weg.




Abbildung 14 Velorouten, stillgelegte Bahnanlagen und StraBennetz
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Quelle: Eigene Darstellung.

Eine weitere attraktive Radwegeverbindung, die zwar teilweise beschildert, jedoch noch nicht als Velo-
route ausgewiesen ist, verlduft radial entlang der Eiffestra3e und Bergedorfer Stralle und schliel3t an der
.Roten Briicke” an die Veloroute 8 an. Der Verlauf erfolgt weitgehend unabhingig vom Kfz-Verkehr, ist
jedoch zwischen Bauerbergweg und Horner Rampe unterbrochen bzw. durch einen Umweg Gber den Hor-
ner Park verschwenkt. Uber die mit Radfahrstreifen ausgestattete Diagonalstrale wird zudem ein attrak-

tiver Lickenschluss zwischen der Veloroute 8 und dieser Verbindung hergestellt.

Die Veloroute 9 verbindet die Innenstadt mit Allerméhe und Bergedorf und wird hierbei zwischen
Deichtorplatz und Rothenburgsort straBenunabhangig, teilweise in Bindelung mit Wasserstralien gefihrt
und ist somit ebenfalls eine hoch attraktive und schnelle Alltagsroute. Zudem verbindet sie den Stadtteil
Rothenburgsort und das Industriegebiet mit Bergedorf. Diese Veloroute wird jedoch um das Industriege-
biet herumgefiihrt, da die Route Gber die Billwerder Bucht landschaftlich attraktiver und sicherer verlduft,
dennoch verlangern sich hiermit die Wegezeiten in Richtung Bergedorf. Anknlpfungspunkte ins Indust-
riegebiet bestehen vor allem Gber den Knoten Ausschliger Allee/Grusonstrafe sowie am S-Bahnhof Bill-
werder-Moorfleet, ab welchem die Veloroute wieder nahezu verkehrsunabhdngig und komfortabel bis
Bergedorf verlduft.



OPNV

Aus den Expertengesprachen hat sich neben den origindren Standortfaktoren eines groflachigen Indust-
riegebiets stets auch die Anforderung an ein attraktives, angebotsorientiertes OPNV-Angebot ergeben.
Dieses kann u. a. entscheidend zur Bindung bzw. Gewinnung von Fachkraften, zur Ansiedlung neuer inno-
vativer Unternehmen und zur Entlastung des StraRennetzes beitragen. Auch die soziale Komponente einer
addquaten Erreichbarkeit der Arbeitsstellen auch fur Geringerverdienende zu bieten, ist ein wichtiges An-
liegen. Zwar wird die derzeitige ErschlieBung nicht als schlecht beschrieben, dennoch lassen sich inshe-
sondere folgende Schwachstellen benennen, die zu einer insgesamt nur maRigen Nutzung des heutigen
Angebots fuhren:
» Sehr gute Schnellbahn-Anbindung mit Problematik der ,letzten Meile” auBBerhalb der fuRlaufigen Ein-
zugsbereiche der Bahnhdfe,
P Intransparenz des Angebots mit grollen Taktspringen und teilweise nicht eingéngiger, mdandrieren-
der Linienfiihrung,
P Ausstattung der Haltestellen nur auf Mindestmal,
— selten Wetterschutz,
— keine Echtzeitinformationen,
P  Umwegfahrten und Anschlussgestaltung fiihren zu schlechtem Reisezeitverhiltnis gegeniber dem In-
dividualverkehr,
» Taktung und Schichtzeiten passen teilweise nicht zueinander und fUhren zu hohen Wartezeiten bzw.
hierdurch zur Nichtakzeptanz des Angebots,

P Verzogerungen und Verspatungen fihren zu Reisezeitspringen.

In allen gefiihrten Interviews wurde durch ein attraktiveres Angebot im OPNV ein Potenzial fiir eine ver-
starkte Nutzung gesehen, hervorgehoben wurde jedoch stets auch die Bedeutung als Standortfaktor.
Auch der HVV sieht die vorhandene Netzstruktur als grundsatzlich funktional, jedoch in bestimmten Kri-
terien Uberarbeitungswirdig an und ist deswegen ebenfalls an einer Restrukturierung, insbesondere un-
ter Einbeziehung der Unternehmen, interessiert.



Infrastruktur fir das Industriegebiet der Zukunft — Hamburg-Billbrook/Rothenburgsort
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Quelle: © OpenStreetMap-Mitwirkende.



Die Linien verkehren teilweise selten, z. B. nur zur Hauptverkehrszeit und teilweise ganztagig. Folgende

Darstellung veranschaulicht die Bedienfrequenz der einzelnen Haltestellen:

Abbildung 16 OPNV-Abfahrten / Werktag im Industriegebiet Billbrook
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Fahrplan 2014/2015, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende.

Wahrend der nordwestliche Teil, sowie die zentrale Achse Moarfleeter Stralie eine hohe Bedienqualitat
aufweisen, sind in den anderen Bereichen eine grébere Haltestellendichte und ein geringeres Fahrtenan-
gebot vorhanden. Anschllsse zur S-Bahn bestehen in Rothenburgsort, Tiefstack und Billwerder-Moorfleet,

Uberginge zur U-Bahn werden iiber die Bahnhéfe Billstedt bzw. Horner Rennbahn realisiert.

Bedingt durch Linienfihrung und Anschlussgestaltung werden aus dem Gebiet unterschiedliche Reisezei-
ten zu relevanten Ziel-/Umstiegsorten der OPNV-Fahrgéste erzielt, folgende Karten zeigen die Erreichbar-
keit des Industriegebiets vom Startpunkt Berliner Tor als wichtigem Umsteigeknoten in der morgendlichen
Berufsverkehrszeit zwischen 7 und 8 Uhr und abends um 22 Uhr:
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Abbildung 18 OPNV-Erreichbarkeit Status Quo - Schwachverkehrszeit
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Im Untersuchungsgebiet befinden sich insgesamt 49 Haltestellenstandorte mit sehr unterschiedlichen
Ausstattungsstandards. Im Rahmen einer Begehung wurden diese Haltestellen klassifiziert und auf das
Vorhandensein folgender Ausstattungsmerkmale Uberprift:

Wetterschutz,

Sitzgelegenheiten,

Abfallbehilter,

Beleuchtung,

vyvvyvyyvyy

Fahrplan/Informationsangebot,

P Dynamische Fahrgastinformation.

Durch Vergabe von Punktzahlen und einer Klassifizierungsskala, bei der Kriterien wie Wetterschutz und

Sitzgelegenheit héher als Abfallbehilter gewichtet werden, ergibt sich folgende Bestandsaufnahme:

Abbildung 19 Haltestellenausstattung im OPNV
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Die Haltestellenausstattung und der Handlungsbedarf stehen in engem Zusammenhang mit den tatsach-
lichen Ein- und Aussteigerzahlen, die in der Grafik bereits in grober Klassifizierung mit abgebildet wurden.

Folgende Abbildung zeigt die detaillierten Nachfrageschwerpunkte des heutigen OV-Angebots:



Abbildung 20 Ein- und Aussteiger im OPNV im Industriegebiet
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4.2 Gewaisser und Kanale

In Folge einer zunehmenden Bedeutung ,.griiner” Logistikangebote spielt die Einbindung der Verkehrstra-
ger Schiene und WasserstraRe eine immer wichtigere Rolle. Auch wenn der Lkw aufgrund seiner verkehrs-
tragerspezifischen Systemvorteile wie Schnelligkeit und Flexibilitat vielfach die ,Hauptlast” in modernen
Logistikketten tragt, werden Méglichkeiten zur Nutzung alternativer Verkehrsangebote immer bedeutsa-
mer. Neben der Abwicklung von Massenguttransporten kann das Binnenschiff fiir den Transport von Pro-
jekt- und Schwergutladungen eingesetzt werden, da diese aufgrund zeit- und kostenaufwandiger Begleit-
und Genehmigungspflichten z. T. nicht auf der StralRe und aufgrund des limitierten Lichtraumprofils eben-
falls nicht auf der Schiene transportiert werden kénnen. Zudem ist angedacht, Binnenschiffe noch starker
als bisher in interne Umfuhrkonzepte im Hamburger Hafen einzubinden, um somit die stark belastete
StraReninfrastruktur zu entlasten. Darlber hinaus werden auf Basis der vorgenommenen Bestandsana-
lyse im Arbeitspaket B Moglichkeiten einer verstarkten Einbeziehung des Binnenschiffs in City-Logistik-
Konzepte, wie bereits in anderen Metropolen umgesetzt, dargelegt. Die Mdoglichkeiten fiir eine Einbin-
dung des Industriegebietes und der ansissigen Firmen in derartige Konzepte ist aufgrund des ausgeprag-
ten Kanalnetzes in Billorook und Rothenburgsort durchaus gegeben. Vor dem Hintergrund der Anforde-
rungen von Unternehmen mit einer binnenschiffsaffinen Gaterstruktur wurden zunichst die folgenden
KenngréBen — sofern ermittelbar — in die Bestandsaufnahme einbezogen:

P Linge des Wasserstralennetzes,

P Befahrbarkeit der Wasserstrallen: SchiffsgroBen und Tiefgangrestriktionen,

> Schiffsanlegepldtze: Anzahl, Anordnung, Ausgestaltung,




>

Kai- oder Umschlaganlagen: Umschlagequipment und -kapazitat.

Die Untersuchungsregion ist vergleichbar zu weiten Teilen des Hamburger Stadtgebietes von einer ausge-
prigten WasserstraBeninfrastruktur durchzogen, wobei sich die wirtschaftlich nutzbaren WasserstraRen

in

zwei voneinander unabhingige Teilnetze aufteilen wie in der folgenden Abbildung dargestellt.

Abbildung 21 Kanalnetz im Industriegebiet Billbrook/Rothenburgsort
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © CpenStreetMap-Mitwirkende.

4.2.1 Teilnetz 1

Das im Norden und Westen des Industriegebietes befindliche groRere Teilnetz 1 mit einer Gesamtlange
von ca. 15 km obliegt der wasserrechtlichen Bewirtschaftung durch das Bezirksamt Hamburg-Mitte und

den LSBG. Dieses Teilnetz umfasst den Fluss Bille mit einer Ldnge von 65 km (ca. 7,5 km im Industriegebiet)
und die zugehdrigen Kanile Bullenhuser Kanal (1,2 km), Billekanal (2,5 km), Billborookkanal (2,4 km) und

Tiefstackkanal (1,2 km).?

3

Die Bille und Billekanal liegen nicht vollumfanglich in der Untersuchungsregion.




Abbildung 22 WasserstraBen Teilnetz 1
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Wahrend die Bille Gber eine zuldssige Tauchtiefe von 1,80 m verflgt, liegt diese in den Kandlen bei 1,60
m. Die WasserstralRen sind Uber die Brandshofer Schleuse (Bille) oder die Tiefstackschleuse (Tiefstackka-
nal) zugdnglich und dementsprechend tideunabhangig. Die Sedimentbelastung ist aufgrund dessen nicht
so stark wie im tideabhangigen zweiten Teilnetz, wobei die Wassertiefen laut Infrastrukturbetreiber als
garantiert angesehen werden kénnen. Der LSBG fihrt zudem regelmaRig Tiefenpeilungen durch, um bei
Veradnderungen der Wassertiefe entsprechende AusbaggerungsmaRnahmen durchzufihren. Die Betriebs-
zeiten und Leistungskennzahlen der beiden Schleusen sowie des fiir den Binnenschiffsverkehr relevanten

Sperrwerks Billwerder Bucht sind in der folgenden Ubersicht dargestellt.




Tabelle 2 Betriebszeiten und Kapazitit der relevanten Schleusen (Stand 2015)

Betriebszeiten Kapazitat
({Letzte Schleusung 30 min var Betriehs- e Nutzbare
schiuss) g ] Durchfahrtshéhe
Lange Breite
Brandshafer Montag, Dienstag, Donnerstag Elbesegment: 5,90 m d NN
_ 69,50 m* 11,50m 5
Schleuse und Freitag von 06:00-18:00 Billesegment: 3,40 m G NN
Téglich von 8:00 —20:00 Elbe: 7,80 m bei NN
Tiefstack- im Sommer (01.04. —30.09.) zu- 2 Kammern x 2x9,80 Bille: 5,20 m bei NN
schleuse satzlich Sa und So von 09:00 — 110 m m
21:00
Quelle: LSBG.

Abbildung 23 Luftbilder Brandshofer Schleuse und Tiefstack Schleuse

Quelle: GoogleEarth.

Die Brandshofer Schleuse ist mittwochs aufgrund von Personalklrzungen nicht gedffnet. Laut LSBG kén-
nen bei Bedarf jedoch auch aulRerhalb der angegebenen Zeitfenster Schleusungen durchgefiihrt werden,
die allerdings mindestens einen Tag vorher angemeldet werden miissen. Aufgrund einer Doppelbeset-
zung’ der Schaartorschleuse, kann bei Bedarf ein Mitarbeiter eine Bedarfsschleusung an Brandshofer —
oder Tiefstackschleuse vornehmen. Entsprechend der Schleusenkapazitat und aufgrund der z. T. relativ
niedrigen Briickenhdhen ist das Teilnetz mit mittelgroRen Binnenschiffen mit einer Kapazitat von ca. 1.000
Tonnen und in Teilen jedoch nur bis zu einer Héhe von 3,40 m befahrbar. Aufgrund von Einschriankungen
durch Tidefenster ist das Teilnetz jedoch nur wenige Stunden am Tag bedienbar. Zudem bedirfen Fahrten
eines hohen Planungsaufwands. Anhand der Schleusenstatistik ist zu erkennen, dass der (iberwiegende

Teil geschleuster Schiffe dem privaten Personenverkehr, d. h. Sportfahrzeugen, zuzuordnen ist. Dabei ist

% Das Becken der Brandshofer Schleuse besteht aus einem anndhernd quadratischen (45 x 40 m) Hauptbecken
sowie zwei ,,Uberhangen” mit einer Breite von 11,50 m jeweils zu den Schleusentoren. Aufgrund dessen kénnen
Schiffe mit einer Gesamtlange von 69,50 m geschleust werden (vgl. folgende Abbildung).

5 Ld.R. mit 2 Mitarbeitern.




die Tiefstackschleuse wesentlich starker frequentiert als die Brandshofer Schleuse. Deutlich wird zudem,
dass ein GroRteil der Lastfahrzeuge das Teilnetz (iber die Brandshofer Schleuse befahrt und UGber die
Tiefstackschleuse wieder verldsst. Dieser Kreisverkehr bedingt kein Wenden der Schiffe. Jedoch sind re-
gelmafig Arbeiten an der Z-Kurve aufgrund der Enge notwendig.

Tabelle 3 Schleusenstatistik 2013: Brandshofer Schleuse und Tiefstackschleuse®

Barkassen Spezial- Last- Staatsfahrzeuge

Schlepper, Fahrzeuge Schleusungen

e mit Perso- fahr- fahr- SiEse SR, Tonnage
nen zeuge zeuge Behorde B4 | B &

Brandshofer 309 434 46 38 450 22 174 1.473 1.250 93.523
Schleuse
Richtung Bille 113 270 25 23 405 10 89 935 624 84.320
Richtung Elbe 196 164 21 15 45 12 85 538 626 9.203
Tiefstack- 4.852 288 77 37 852 142 54 6.302 6.229 614.905
schleuse
Richtung Bille 2.468 90 37 19 246 72 26 2.958 3.106 270.180
Richtung Elbe 2.384 198 40 18 606 70 28 3.344 3.123 344.725
Quelle: LSBG.

Dennoch gibt es Unternehmen, die hier regelmaRig Verkehre Giber die WasserstraBRe abwickeln, wobei Art
und Umfang weiterflihrend untersucht werden sollten. In Anbetracht des im Folgenden aufgelisteten Aus-
zugs aktiver WasserstraBennutzer im Guterverkehr kann davon ausgegangen werden, dass vorrangig Mas-
senglter wie Getreide, Zement oder Baustoffe umgeschlagen werden.

P> Ingredion Germany GmbH? {Lebensmittelindustrie), Griiner Deich 110 — Bille,

P> Lebbin Beton (Baugewerbe), Billstralie 59 — Bille,

» Baustoffhandel Kluczinski (Baugewerbe, Handel), Billborookdeich 101 — Bille,

4.2.2 Teilnetz 2

Das zweite wesentlich kleinere WasserstraBen-Teilnetz im siiddstlichen Teil des Industriegebietes mit ai-
ner Gesamtlange von ca. 5,1 km fallt in den Betriebsbereich der fiir die Hafeninfrastruktur zustandigen
HPA. Zum Netz gehdren der Tidekanal {Ldnge von 2,7 km), der Industriekanal (0,9 km) sowie der Moorflee-
ter Kanal (1,5 km). Trotz des vorgelagertem Sperrwerks Billwerder Bucht, das entsprechenden Schutz bei
Hochwasserereignissen bietet, ist das Gebiet sehr stark vom Tidegeschehen abhingig und aufgrund des-

sen von erheblichen z. T. stark belasteten Sedimentablagerungen betroffen.

®  Fir die beiden Schleusen liegen lediglich fiir 2013 Statistiken vor.

7 sowohl Ingredion als auch Lebbin Beton liegen nicht im Untersuchungsgebiet.




Abbildung 24 WasserstraBen Teilnetz 2
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Aufgrund unzureichender Wassertiefen ist das Wasserstralennetz nur sehr eingeschrankt befahrbar. Die
Wassertiefen im Teilnetz 2 variieren sehr stark, wobei das Level sehr niedrig ist. Dadurch ist nur ein stark
eingeschrinkter Schiffsverkehr maglich. Zudem sind einige Bereiche gar nicht erreichbar. Unter Einbezie-
hung der mittleren Tidewerte der letzten Jahre bei einer Eintrittswahrscheinlichkeit von 50 % lassen sich
nur relativ unsichere Aussagen zur Befahrbarkeit mit einem bestimmten Tiefgang im Gebiet treffen. Aus-
schlaggebend hierflr sind die jeweiligen Pegelstande, die bei jedem Hochwasser variieren. Aufgrund des-
sen findet eine Befahrung nur in enger Abstimmung mit der Nautischen Zentrale statt, die Auskunft zu
den jeweiligen Pegelstinden geben kann. Laut Aussagen der vor Ort aktiven Binnenschiffsreedereien
steht dafiir ein Zeitfenster von 3 Stunden — 1,5 Stunden vor/nach Hochwasser — zur Verfligung. Nach
Ricksprache mit der HPA erscheint die Erstellung einer weiterfiihrenden thematischen Karte in dem Zu-
sammenhang nicht hilfreich.

Fir die heute bestehenden Bedarfe ist eine Schiffbarkeit gegeben, jedoch ist diese aufgrund des Tidege-
schehens zeitlich eingeschrankt. Hinsichtlich einer verbesserten Schiffbarkeit auf diesem Teilnetz be-
stinde die Notwendigkeit, die Wassertiefe punktuell anzupassen. Laut HPA besteht jedoch kein 6ffentlich-
rechtlicher Anspruch auf die Varnahme von UnterhaltungsmaBnahmen oder gar auf einen Gewdsseraus-

bau, d. h. eine bestimmte Wassertiefe kann nicht durchgehend erwartet werden. Gleichwohl kann es das



Ubergeordnete Ziel sein, die Schiffbarkeit des Gewadssers zu verbessern. Im Rahmen einer darzulegenden
Notwendigkeit einer gezielten Verbesserung der Schiffbarkeit missten Kosten und Nutzen in einem an-
gemessenen Verhéltnis stehen und der Bedarf damit dargelegt werden. Das WasserstraRennetz im In-
dustriegebiet kann als umfangreich und gut bezeichnet werden. Inshesondere die stetigen Wassertiefen
und ein ganztatiger Schleusenbetrieb im Teilnetz 1 ermdglichen einen vergleichsweise reguldren Binnen-
schiffsverkehr. Aufgrund der Tideabhangigkeit ist dieser im Teilnetz 2 nur sehr eingeschrinkt méglich, was
eine minutidse Planung notwendig macht. Beide Netze sind von einer eingeschrankten Durchfahrtshéhe
aufgrund niedriger Briicken betroffen. In wie fern hier weiteres Potenzial einer starkeren logistischen Ein-
bindung der WasserstraRe besteht, sollte in einer separaten Studie untersucht werden.

Das Wendebecken im Tidekanal hat angesichts seines urspriinglichen Zwecks keine Relevanz flr die Schiff-
fahrt. Flr eine betriebliche Abstellung stehen vor Einfahrt in das Kanalnetz in der Billwerder Bucht Nord
drei Binnenschiffsliegeplatze® zur Verfligung. Zu den wissentlich aktiven gewerblichen Nutzern der Was-
serstralle gehéren die folgenden Unternehmen, waobei iber die RegelmaRigkeit von Verkehren ebenfalls
keine Aussage getroffen werden kann:

> akf siemers nordpack GmbH, Pinkertweg 2 — Tidekanal (vgl. folgende Abb.)

» HFM Horst Fuhse Mineraldlraffinerie, HalskestraRe 40 — Moorfleeter Kanal,

P Securitas Gesellsch. f. Seeverpackungen, HalskestraBe 54 — Moorfleeter Kanal,

P Tudapetrol, HalskestraRe 30-34 — Moorfleeter Kanal.

Dabei steht im Regelfall kein Partalkran fur die Verladung zur Verfiigung. An einigen Standorten sind zwar
Kaimauern und Umschlaganlagen vorhanden, jedoch kénnen zu Betriebstauglichkeit und Zustand keine
umfangreichen Einschdtzungen gegeben werden. Die aktiven Binnenreeder wie die Fa. Lauk und Dettmer
setzen 30-70 m lange Leichter und kleine Schlepper ein.

®  Wassertreppe mit Landanbkindung und Stromzapfanlage.




Quelle: Walter Lauk Ewerﬂjhre-r-ei GmbH.

Weitere Unternehmen haben in der Vergangenheit per Binnenschiff verladen oder die Wasserstrallen flr
gewerbliche Zwecke genutzt, Aktivitdt derzeit unklar:

> Thyssen Krupp Schulte, Grusonstral3e — Tidekanal,

P CBC Cityboats Yachtbau®, RéntgenstraRe 40 — Bille.

Weitere Unternehmen verflgen Uiber einen Zugang zur Wasserstrale, Potenzial derzeit unklar:
Fritz Cola, LiebigstraRe 2-20 — Billbrookkanal,

MSCO Holz Im- und Export, LiebigstralBe 64 — Billbrookkanal,

Steuber Absetzcontainer-Gestellung, Recycling Terminal, LiebigstraRe 84 — Billbrookkanal,
Thyssen Krupp Rolltreppen, Kolumbusstralie 8 — Bille,

HSE, Grusonstralie 3, Anleger auf Seite Pinkertweg — Industriekanal,

Salzgitter Mannesmann, Andreas-Meyer-StraRe 15 — Moorfleeter Kanal,

Fa. Achim Becker, Werner-Siemens-Stralle 80-84 — Tidekanal.

vy vyvyVvyvyyvyy

Der Uberwiegende Teil der Unternehmen im Industriegebiet verfligt Gber einen direkten Zugang zur Was-
serstralle, waobei ein nicht unerheblicher Teil der Betriebe eine befestigte Uferanlage aufweist. Bei den

% Befindet sich nicht mehr im Untersuchungsgebiet.



Ubrigen Grundstiicken musste die Uferboschung entsprechend befestigt werden, um hier Binnenschiffe
abfertigen zu kénnen. Aufgrund der geringen Nachfrage nach einer gewerblichen Nutzung der Wasser-
stralle und aufgrund der Tatsache, dass die Uferb&schungen die wenigen Grinflichen im Industriegebiet
darstellen, sehen die Gutachter hierfiir keinen Bedarf.

4.3 Gleisanlagen

Das Industriegehbiet ist im Westen Gber den Bahnhof (Bhf.) Tiefstack an das libergeordnete Schienennah-
und Fernverkehrsnetz der DB AG angebunden. Im Nordosten erfolgt der Anschluss Gber den Bahnhof Bill-
brook weiterflihrend Gber den Bahnhof Billstedt und das Netz der Braaker Miihle GmbH nach Glinde. Die
folgende Abbildung dient zur Einordnung in die Schieneninfrastruktur der Metropolregion Hamburg.

Abbildung 26 Auszug Schienennetz der Metropolregion Hamburg™®
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Quelle: Eisenbahnatlas Deutschland, 2008.

10 per Streckenabschnitt zwischen dem Bhf. Billstedt und Glinde befindet sich seit Ende 2010 im Besitz der Braaker
MUhle GmbH und wird durch diese betrieben.




Der Eisenbahnbetrieb im Industriegebiet geht auf die Billwerder Industriebahn zurlick. Diese wurde 1905
mit dem Zweck einer flichendeckenden Ausstattung des Industriegebietes mit Schieneninfrastruktur ge-
grindet und ist 1956 in den Besitz der AKN libergegangen.!! Die Bedeutung der Schiene als Grundvoraus-
setzung fur die Ver- und Entsorgung von Industriebetrieben wurde damals an der stetig wachsenden An-
zahl an Unternehmen mit eigenem Gleisanschluss deutlich. Zu Beginn der 1980er fertigten im Industrie-
gebiet etwa 100 Unternehmen Schienenverkehre liber einen individuellen Gleisanschluss ab. Aktuell stellt
sich ein anderes Bild der Schieneninfrastruktur im Industriegebiet dar. Zur Verdeutlichung der Entwicklung
des Gleisbestandes im Industriegebiet erscheint es sinnvoll, zundchst den gesamtdeutschen Status der
Schieneninfrastruktur grob zu skizzieren. Das Layout des von der DB Netz AG betriebenen Schienennetzes
ist nicht explizit auf den Bedarf des Schienengiterverkehrs (SGV) ausgerichtet. Dies ist insofern nicht Gber-
raschend, da mehr als 80 % der betrieblichen Netznutzung (Trassenkilometer) auf den Personenverkehr
entfallen. Die Neubauprojekte der vergangenen Jahre fokussierten sich faktisch ausschlieBlich auf den
schnellen Personenverkehr.’? Der in Deutschland praktizierte Mischbetrieb sorgt dann fiir Kostennach-
teile fir den SGV, wenn Gliterverkehre tber teure Hochgeschwindigkeits- bzw. Mischbetriebstrassen ge-
leitet werden (Beispiel Trassenpreis der Strecke Lineburg-Uelzen). Weitere Nachteile entstehen z. B.
durch Standzeiten, die aus dem sog. Nachtsprung resultieren, wiederholtes Abstellen der Ziige, um in der
Hauptverkehrszeit dem Personenverkehr Vorfahrt zu gewzhren (zusatzliche Umlaufkosten, Personal- und
Energiekosten). Seit der Marktéffnung in Deutschland durch die ,, Bahnreform” 1994 hat sich auch der
Umfang bzw. die Anzahl wesentlicher Bestandteile der Schieneninfrastruktur erheblich reduziert, vgl. fol-
gende Abbildung. Diese Reduzierung steht im Gegensatz zu Bestrebungen der Bundesregierung, Verkehre

von der StralRe auf die Schiene zu verlagern.

Abbildung 27 Prozentuale Bestandsverinderungen der DBAG-Infrastruktur in Deutschland seit Beginn
der Bahnreform 1994 (Stand 2014)

-17,2%

Streckennetz Weichen Baknhéfe Gleisanschliisse

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis Daten DB AG.

11 Ak 1921 befand sich die Billwerder Industriebahn zwischenzeitlich im Besitz der Bergedorf-Geesthachter Eisen-
bahn.
12 3, B. Neubaustrecken Koln-Frankfurt oder Nirnberg-Erfurt, Stuttgart 21 usw.




Auf Basis der aktuellen Verkehrsprognose soll sich alleine der SGV bis 2030 um 43 % (ggl. 2010} erhéhen,
was einem durchschnittlichen Anstieg von 1,8 % p. a. entspricht. Eine wachsende Nachfrage nach Netzka-
pazitdt trifft demzufolge auf ein kapazitives Infrastrukturangebot der DB AG, das in den letzten Jahren
erkennbar reduziert wurde. Besonders stark ist der Rickgang bei den fiir den klassischen Einzelwagenla-
dungsverkehr essenziellen Gleisanschliissen von knapp 12.000 im Jahr 1994 auf ca. 2.400 in 2014 (- 80 %).
Bei der Interpretation dieser Bestandsreduktionen ist zu beachten, dass dies nur zum Teil durch makro-
6konomische Verdnderungen begrindet ist (industrieller Wandel, SchlieRung von Bergbauzechen, Stand-
ortverlagerungen etc.). Mindestens genauso wichtig zu erwahnen ist, dass das Schienennetz Teil eines
integrierten Transportkonzerns (DB AG) ist, der diese Ressource primar nach unternehmerischen und erst
in zweiter Linie nach den Bedarfen der Markte ausrichtet. Der in der Vergangenheit von den europaischen
Staatsbahnen betriebene Einzelwagenverkehr basiert auf Gleisanschliissen und einer kostenaufwandigen
Konsolidierung tUber Rangierbahnhéfe (z. B. Rbf. Maschen). So hat sich z. B. die italienische Staatsbahn

Trenitalia bereits komplett aus diesem Segment zuriickgezogen.

Die dargestellte Marktentwicklung ist auch mit Bezug auf das Schienennetz in Billbrook zu beobachten.
Nachdem die AKN seit 1996 Guterverkehrsleistungen im Auftrag der DB erbracht hat, wurde der SGV zum
Ende des Jahres 2010 von der AKN komplett eingestellt. Heute tritt die AKN im Industriegebiet nur noch
als Betreiber der 6ffentlich zuganglichen Schieneninfrastruktur, die ausschlielich fir den Glterverkehr
vorgesehen ist, in Erscheinung. Neben einer Konzession fir den Betrieb des Giterbahnhofs Industriege-
biet Hamburg Ost verflgt die AKN Uber eine Konzession des Streckenabschnitts Tiefstack — Billstedt der
Strecke Tiefstack-Glinde. Die Parameter der Schieneninfrastruktur stellen sich entsprechend der aktuells-

ten Fassung der Schienennetz-Benutzungsbedingungen der AKN Eisenbahn AG wie folgt dar.




Tabelle 4

gungen der AKN Eisenbahn AG)

(Bahnhof-
Industrie-

Bestandteile
steile und

stammgleise)

Guterbahnhof Industriegebiet
Hamburg Ost (ehem. Bezeichnung

GIB Hmb-Billbrook)

» Bahnhofsteil (Bft) Bbf Tiefstack

» Bft Hmb-Billbrook

P> Bft Hmb-Billstedt

> Ind.-Stammgleis Pinkertweg

» Ind.-Stammgleis Andreas-
Mevyer-Stralie

» Ind.-Stammgleis Halskestralle

» Ind.-Stammgleis 2 West (teil-
weise gesperrt)

P Ind.-Stammgleis Grusonstralie

Parameter der Schieneninfrastruktur (Auszug aus den Schienennetz-Benutzungsbedin-

Streckenabschnitt Tiefstack - Hmb-
Billbrook der Strecke Tiefstack -
Glinde

ist Bestandteil

des Gilterbahnhofs Industriegebiet

Streckenabschnitt

Hamburg Ost und umfasst:

> Industriestammgleis  Pinkert-
weg

» Bft Hmb-Billbrook

» Bft Hmb-Billstedt

Kategorie

Nebenbahn im Sinne der EBOY

Nebenbahn im Sinne der EBO

Spurweite

1435 mm

1435 mm

Elektrifizierung

Nicht elektrifiziert

Nicht elektrifiziert

Streckenklasse

D4 (Radsatzlast 22,5 t, Meterlast 8,0
t/m)

CE (Radsatzlast 20 t, Meterlast 8,0
t/m)

Max. Geschwindigkeit

25km/h

25 km/h

Streckenéffnungszeit

Durchgehend gedffnet

Durchgehend gedffnet

Gleishogenradius

kleinster Bogenmesser: Radius 170

kleinster Bogenmesser: Radius 180

m {Ind.-Stammgleis Hals- m
kestralRe/Andreas-Meyer-Stralle)
Starkste Streckenneigung k. A. 17 %o

Quelle: Schienennetz-Benutzungsbedingungen der AKN Eisenbahn AG.

Als Betreiber der Infrastruktur hat die AKN die Pflicht, die Gleisanlagen instand und in einem befahrbaren

Zustand zu halten. Dabei ist festzuhalten, dass die Berater aufgrund der aufgefiihrten Parameter kein

13 | aut Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung (EBO) kénnen Nebenbahnen im Vergleich zu Hauptbahnen eine Ver-
einfachung hinsichtlich der fir Bau und Betrieb relevanten Merkmale (Spurweite, Gleishogenradien, Radsatzlast,
Bahnibergange, Signale, Fahrgeschwindigkeit etc.) aufweisen.




grundsatzliches Einschrankungspotenzial fir den Eisenbahnbetrieb im Industriegebiet sehen. Dennoch
besteht in Teilen des Industriegebietes angesichts des anhaltenden Rickbaus von Gleisanlagen keine
Méglichkeit flr eine schienenseitige Bedienung. Die Reduzierung des Schienennetzes ist jedoch auf eine
rlicklufige Nachfrage im Einzelwagenladungsverkehr und die damit einhergehende abnehmende Nut-
zung der privaten Gleisanschllsse in den vergangenen Jahren zurlickzufithren. Mit einer Gesamtlange von
25,6 km (vgl. Abb. 26, lila Markierung) verfligt das flir den 6ffentlichen Betrieb zur Verfligung stehende
Schienennetz der AKN heute nur noch Gber gut die Halfte seiner urspringlichen GréRe von 47,5 km. Von
den 15 km bereits stillgelegter Gleise sind 9,7 km bereits teilweise Uberbaut {gelb markiert) und 5,3 km
nach als Eisenbahntrasse vorhanden {orange markiert). Zudem ist geplant, weitere Anlagen (6,9 km, blau
markiert) stillzulegen, die bereits fur den Betrieb gesperrt sind und anschlieBend zuriickgebaut werden

sollen, wie in der folgenden Abbildung dargestellt.

Abbildung 28 Gleisanlagen im Industriegebiet

c 1 2 3 4km o \m Industriagebiet Billbrook/Rothenburgsart
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7 Quelle: Eigene Darstellung auf Basis Daten AKN.

Dem Riickbau von Gleisinfrastruktur geht ein zweistufiges Verfahren voraus. Im ersten Schritt werden die
Stilllegung und der Riickbau von Gleisabschnitten nach § 11/18 AEG™ beantragt. Im zweiten Schritt und
in einem vom ersten Antrag losgeldsten Verfahren muss eine Freistellung vom Bahnbetriebszweck nach
§ 23 AEG beantragt. Im Zuge der § 11 AEG-Verfahren miissen die Strecken anderen Marktteilnehmern

1% Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG).



{Eisenbahninfrastrukturbetreibern) zur Nutzung angeboten werden, um diesen die Méglichkeit zu geben,

die Infrastruktur weiter zu betreiben. Angesichts der beschriebenen Reduzierung von Gleisanlagen im ge-

samtdeutschen Kontext und der Méglichkeit, Férdermittel fiir die Reaktivierung von Gleisanschllssen zu

erhalten, ist das Verfahren besonders griindlich und langwierig. Erst im Anschluss an einen , positiven” Be-

scheid stehen diei. d. R. ca. 6 m breiten Flachenstreifen fur eine eisenbahnfremde Nutzung zur Verfigung.

Die betreffenden Gleisabschnitte befinden sich zum iiberwiegenden Teil auf FHH- bzw. VHH-Grundstu-

cken.

Seit April/Mai 2015 befinden sich 7 Antrige zu Stilllegungs- und Riickbauverfahren von AKN-Gleisen in der

Priifung bei der Landeseisenverwaltung, deren aktueller Stand®® wie folgt zusammengefasst werden kann.

>

Stammgleis Miihlenhagen, LiebigstraRe Waest und Zuflihrungsgleis
PoggendorffstraBe/Miihlenhagen: Das 11er und das 18er-Verfahren kann derzeit fir beide Stamm-
gleise nicht bearbeitet werden. Hintergrund ist di die ihren An-
schluss nicht aufgeben will. Nach Aussage der Aufsichtsbehérde kann der Anschlieer nicht zur Auf-
gabe seines Anschlusses gezwungen werden. Es wird vermutet, dass sich der AnschlieRer [ N  EIEEN
I - ~nschiuss abkaufen lassen will. Durch die Weigerung [ NN v<'-
z6gern sich Bauvorhaben der [JJll] Die Aufsichtsbehérde wird deshalb Ende Januar 2016 ein Ge-
sprach unter Beteiligung von | S urd AKN initiieren, um das Problem méglicher-

weise mit Hilfe der [ zu 16sen.
Stammgleis PoggendorffstraBe: Der letzte AnschlieRer ([ ] ) hat ihren Anschluss im Oktober

2015 gekiindigt. Die Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange (T&B) wie Bezirk etc. fiir die Verfahren
nach §11/18 AEG ist veranlasst. Aufgrund der zeitlich nicht absehbaren Stellungnahme der TéB
mdchte die Aufsichtshehérde keine Termine zu den Bescheiden nennen.

Stammgleis LiebigstraBe Ost: Der § 11-Bescheid liegt seit dem 02.06.2015 vor. Die ToB-Beteiligung
far das Verfahren nach §18 ist abgeschlossen. Sobald die am 30.11.2015 besprochenen Rahmenbe-
dingungen fiir den Riickbau der Bahniibergang (BU)-Sicherungsanlage Moorfleeter StraRe/ Liebig-
strale schriftlich fixiert sind (vsl. Dez. 2015), wird die Aufsichtsbehérde die Riickbaugenehmigung er-
teilen. Ein Termin konnte jedoch nicht genannt werden. Inzwischen wurde von der AKN fiir die Stamm-
gleisflache auch die Freistellung von Bahnbetriebszwecken (§ 23 AEG) beantragt.

Stammgleis Werner-Siemens-Strae / Teilabschnitt: Der § 11-Bescheid liegt seit dem 08.05.2015 vor.
Das § 18-Verfahren hat nach Aussage der Aufsichtsbehérde mit der TéB-Beteiligung begonnen.
Aufgrund der zeitlich nicht absehbaren Stellungnahme der T6B méchte die Aufsichtsbehérde auch
hierzu keine Termine zu den Bescheiden nennen.

Stammgleis 2 West / Teilabschnitt: Der § 11-Bescheid liegt seit dem 29.05.2015 vor. Das § 18-Verfah-
ren hat nach Aussage der Aufsichtsbehdrde mit der TéB-Beteiligung begonnen. Aufgrund der zeitlich
nicht absehbaren Stellungnahme der T&6B méchte die Aufsichtsbehdrde auch hierzu keine Termine zu

den Bescheiden nennen.

Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbH.
Quelle: AKN Eisenbahn AG.




» Stammgleis BredowstraRe: Der § 11-Bescheid liegt seit dem 30.04.2015 vor. Das § 18-Verfahren hat
nach Aussage der Aufsichtsbehtrde mit der ToB-Beteiligung begonnen. Aufgrund der zeitlich nicht
absehbaren Stellungnahme der T6B méchte die Aufsichtsbehorde auch hierzu keine Termine zu den
Bescheiden nennen.

Die Rangierdienstleistungen im Industriegebiet wurden nach dem Riickzug der AKN aus dem SGV von DB
Schenker Rail Gbernommen, wobei nach eigenen Angaben etwa 20 Wagen taglich (Anzahl schwankend)
an Unternehmen mit eigenen privaten Gleisanschliissen zugestellt werden. Diese schlieRen an das dffent-
liche Netz der AKN an. Von den zum Ende der 1990er Jahre verbliebenen 60 Gleisanschlieern im Indust-
riegebiet betreiben heute noch etwa 23 Unternehmen einen eigenen Gleisanschluss, wovon tatsachlich
noch 8 Unternehmen aktiv Verkehre Gber die anliegenden Gleise abwickeln. Dazu z3hlen vor allem Stahl-
héndler, Mineraldl- sowie Entsorgungsunternehmen mit einer schienenaffinen Guterstruktur. Laut AKN
reduziert sich die Anzahl der GleisanschlieRer um etwa 1-2 pro lahr. Die nicht aktiven Gleisanschlisse

befinden sich teilweise in einem instandsetzungsbedirftigen Zustand.

Darlber hinaus wickelt die Fa. Koops, die an die Infrastruktur der Braaker Miihle anschlieBt, regelmiRig
Schotterverkehre Uber die Strecke Tiefstack-Glinde ab. Aufgrund des unterbrochenen ,Ringbahn-Sys-
tems" ist daflir ein Kopfmachen im Bhf. Billbrook notwendig, was die eisenbahnbetriebliche Produktion
aufwindig macht. Weitere Verkehre werden von der Fa. Neuland Beton im Bahnhof Tiefstack Gber zwei
von der AKN vermietete Bahnhofsgleise abgewickelt (1 bis 2 Ganzziige pro Woche mit Betonzugschlag-
stoffen). Die Eisenbahnwerkstatt der AKN im Bahnhof Tiefstack wurde bereits Anfang 2011 durch die Fa.
Northrail, einem Vermieter von Lokomaotiven Gibernommen. Ein weiterer Schwerpunkt der schienenseiti-
gen Aktivitaten ist im Bereich Abfallverwertung/Millverbrennung (Fa. AVG, MVB, Veolia) zu beobachten.
Zudem bezieht Vattenfall fiir die Versorgung seines Kraftwerkes Ammoniak in Kesselwagen iber einen

eigenen Gleisanschluss.
4.4 Strom- und Gasversorgung

Die Versorgung mit Strom und Gas stellt einen wichtigen Bestandteil der Versorgungsinfrastruktur dar.
Diese Netze sind flaichendeckend vorhanden und werden durch die Stromnetz Hamburg GmbH bzw. Ham-
burg Netz GmbH (Gas) betrieben.

Eine luckenlose, sichere und kapazitativ angepasste Versorgung ist fiir Bevolkerung und Unternehmen
sehr wichtig, Ausfalle oder Mangel kénnen sich existenzbedrohend auswirken. Daher sind diese Netze mit
Redundanzen ausgelegt und unter stindiger Uberwachung, sodass auch kapazitative Engpasse frithzeitig

antizipiert und behoben werden.

Grundsétzlich kann aufgrund der existentiellen Bedeutung einer Versorgung mit Strom und Gas davon
ausgegangen werden, dass die Netze heute und in Zukunft ihre Aufgabe vollumfanglich erfillen. Dennoch
hat sich in einem der Unternehmensgesprache gezeigt, dass insbesondere bei Anforderungen, die liber
die Grundbedirfnisse hinausgehen, Probleme auftreten kénnen wie z.B. bei der Versorgung mit Strom
aus 10.000 Volt-Leitungen. Hier zeigt sich, dass flir besondere Anforderungen stets eine intensive Zusam-
menarbeit und Prifung der Rahmenbedingungen zusammen mit Netzbetreibern und Versorgern notig

wird.




Fiir die Grundversorgungsnetze sich vor allem bei Uberplanungen, Restrukturierungen oder Neuansied-
lungen Handlungsoptionen, werden aber in den entsprechenden Verfahren chnehin prioritdr mit betrach-
tet.

4.5 Trink- und Schmutzwasserleitungen

Ahnlich wie in Kapitel 4.4 fiir die Strom- und Gasnetze beschrieben, stellt sich die Situation bei der Ver-
sargung mit Wasser dar. So ist das Gebiet flichendeckend von Frischwasserleitungen durchzogen, sodass

eine ausreichende Versorgung jederzeit gewahrleistet ist.

Abbildung 29 Frischwasserleitungen im Industriegebiet
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Fir Neuansiedlungen auf bestehenden Brachfléchen ist in vielen Fallen ein direkter Anschluss an das be-
stehende Netz méglich, lediglich im Umfeld um den S-Bahnhof Tiefstack im Bereich des Verkehrsibungs-
platzes besteht diese Infrastruktur noch nicht, ist aber durch das zu allen Seiten angebaute Umfeld ver-

héltnismaRig einfach integrierbar.

Zu Schmutzwasserleitungen sind detaillierte Daten nur zu hohen Kosten erhaltlich, sodass im Rahmen
dieser Studie auf eine detaillierte Betrachtung und Kartierung verzichtet werden musste.




Abbildung 30 Schmutzwassersiele im Industriegebiet
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Quelle: BWVI Amt W, S. 19 auf Basis von Daten ven Hamburg Wasser.

Im Expertengesprach wurde deutlich, dass auch hier die vorhandenen Netzkapazitdten ausreichend und
flaichendeckend sind. Hamburg Wasser als Betreiber sieht durch die chnehin turnusmaRigen Uberpriifun-
gen und Reparaturen am Leitungsnetz im Untersuchungsgebiet keinen akuten Handlungsbedarf oder kon-
krete Infrastrukturprobleme bzw. -engpésse. Dennoch ist das Netz in vielen Teilen bereits 50 Jahre und
alter, sodass zuklnftig Sanierungsbedarfe entstehen. Im Zuge von StraRenbaumalnahmen erfolgt bereits
heute eine Bindelung mit notwendigen Leitungsarbeiten, wie z. B. bei der in 2016 erfolgenden Grundsa-
nierung der LiebigstraBe, bei der auch das Leitungsnetz vollstindig ausgetauscht und auf den neuesten
Stand gebracht wird. Mit dieser MalBnahme werden auch die in Unternehmensgesprachen benannten
Probleme mit den dortigen Schmutzwasserleitungen behoben. Im Gegensatz zu den in Hamburgs Wohn-
gebieten verbreiteten Mischwassersielen finden sich im Industriegebiet bereits heute flachendeckend —

mit nur wenigen Ausnahmen (wie der westlichen Werner-Siemens-Stralle) — Trennwassersiele.

Im Gegensatz zur Frischwasserversorgung ergeben sich in der Abwasserentsorgung jedoch Herausforde-
rungen fir kiinftige Restrukturierungen im Gebiet vor allem hinsichtlich gestiegener Brandschutzanforde-
rungen und gednderter Berechnungsgrundlagen bei der Regenwasser-Einleitung. Wahrend fir beste-
hende Gebdude und Grundstiicke Bestandsschutz gilt, sind bei Restrukturierungen und Umbauten die
neuen Anforderungen zu erfiillen. Insbesondere beim Brandschutz sind hier die Gber den Grundschutz zu
leistenden Anforderungen des Objektschutzes frithzeitig in die Planungen mit einzubeziehen und bspw.
tiber Tanks oder Loschteiche zu gewahrleisten. Hierbei kann synergetisch auch die Nutzung von Regen-
wasser forciert werden. Gednderte Berechnungsgrundlagen zur Einleitung von Oberflichenwasser kén-
nen dazu fihren, dass bei Umbauten/Neubauten deutlich geringere Mengen eingeleitet werden durften.



Im Untersuchungsgebiet ist dieser Mangel jedoch an vielen Stellen durch eine verstarkte Einleitung von

Regenwasser in die flichendeckend vorhandenen Gewasser relativ einfach behebbar.

Da Synergien zwischen MaBnahmen im Wassernetz und MaRknahmen an den anderen Infrastrukturen auf-
treten, sollte daher vor jeder groleren Mallnahme im Strallenraum oder bei der Umstrukturierung von
Flachen eine Neu-/Redimensionierung bzw. eine mégliche Trennung der Siele mit in die Uberlegungen
einbezogen werden.

4.6 Fernwiarme- und Dampfversorgung

Im Gegensatz zu den weitestgehend flachendeckend vorhandenen Versorgungsinfrastrukturen findet sich
im Bereich der Fernwirme im Untersuchungsbereich bisher nur eine rudimentare, bedarfsorientierte Inf-

rastruktur.

Abbildung 31 Fernwérme- , Dampf- und Hochspannungsinfrastruktur im Industriegebiet
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Mit dem Kraftwerk Tiefstack und zwei Millverbrennungsanlagen im Umfeld des Kraftwerks befindet sich
ein GroRteil der Erzeuger von Fernwarme fur Hamburg im Untersuchungsgebiet. Dies stellt bereits einen
wichtigen Standortfaktor dar, da grundsatzliche Potentiale fiir eine effektive Nutzung der bestehenden




Infrastruktur gegeben sind. Auch die potentielle Moglichkeit des Dampfbezugs stellt fir potentielle Neu-
ansiedlungen einen wichtigen Standortfaktor dar, da in vielen anderen Industriegebieten keine diesbe-

zliglichen Infrastrukturen bestehen.

Bei der von den Erzeugern ausgehenden Versorgungsinfrastruktur ist zwischen der Infrastruktur fir
Dampf und der fiir Warmebezug zu unterscheiden. Wahrend die zentrale Dampfleitung, die entlang der
GroBmannstraBBe in Richtung Innenstadt verlauft, zu einer der altesten Infrastrukturen gehért, ist die so-
genannte ,Spange Horn”, die den nordwestlichen Rand des Untersuchungsgebiets tangiert, eine der
jingsten Erweiterungen des Fernwarme-Netzes in Hamburg. Abzweige vom Hauptnetz bestehen im Ge-
biet durch die Dampfversorgung eines groBen Unternehmens an der Borsigstrale, sowie durch die War-
meversorgung mehrerer kleinerer Abnehmer im Bereich Grusonstrale. Zudem besteht mit der zentralen
Warmeversorgungsleitung in Richtung Hamm eine weitere Infrastruktur, die das Gebiet jedoch nur im
Bereich Mihlenhagen sehr kurz tangiert.

4.7 Glasfasernetz

Das Konzept eines Industriegebiets der Zukunft ist eng mit den Begriffen Digitalisierung und Informations-
fluss verbunden. Die Anforderungen an die Geschaftsmodelle der Unternehmen haben im Zuge der sog.
vierten industriellen Revolution in den letzten Jahren bereits stark zugenommen. Unternehmen, die auf
klassische Industriezweige ausgerichtet sind, haben ganze Geschaftsfelder neu ausgerichtet, um den Her-
ausforderungen des digitalen Zeitalters gerecht zu werden. Damit gehen jedoch auch Chancen sowie die
Méglichkeit, erhebliche Erleichterungen in den Arbeitsprozessen zu realisieren, einher. Insbesondere in
der Logistik sehen Experten die Geschaftsmodelle als erfolgversprechend, die physische Warenbewegun-
gen mit informationslogistischen Dienstleistungen vereinen. So sollen z. B. Frachtdokumente bereits in
Kirze Gberwiegend papierlos ausgestellt, ibertragen und archiviert werden, was einen Dokumenten- und
Informationsaustausch zwischen Auftraggeber, Logistiker, Zollbehoérden, Dienstleister und Umschlagbe-
trieb in Echtzeit ermdglicht. Mit Hilfe der Digitalisierung kénnen zudem Lagerbestinde reduziert und Lie-
ferketten aufgrund verbesserter Méglichkeiten zur Analyse groRRer Datenmengen (sog. ,Big Data”) effizi-
enter gemacht werden. Produzierende Unternehmen kénnen dariiber hinaus LosgréRen in der Beschaf-

fung, der Produktion und dem Versand optimieren.

Fir die Sicherstellung einer storungsfreien Datenilibertragung sowie eines schnellen Informationsflusses,
die als Grundlage der von der Bundesregierung gemeinsam mit der deutschen Industrie angestoRenen
Initiative , Industrie 4.0" gelten, ist eine moderne Breitbandinfrastruktur essenziell. Laut aktuellen Unter-
suchungen'’ wollen deutsche Industrieunternehmen in dem Zusammenhang jahrlich rund 40 Mrd. Euro
in,, Industrie 4.0-Anwendungen” investieren, um bis zum Jahr 2020 Giber 80 % ihrer Wertschépfungskette
zu digitalisieren. Daflir sind eine entsprechende Datenverfligharkeit durch schnelles Internet und entspre-
chend leistungsfahige Anschlisse erforderlich. Momentan werden im gewerblichen Bereich Festnetzzu-
gange Uber Kupfer- oder Glasfaser- oder TV-Kabel bzw. eine drahtlose Zugangstechnologie wie Mobilfunk
oder Satellit oder Richtfunk realisiert. Aufgrund der hohen Ubertragungsgeschwindigkeit, der sehr hohen

Ubertragungskapazitat, einer geringen Ausfallquote sowie der geringen Ubertragungsverluste iiber lange

17 pricewaterhouseCoopers: Industrie 4.0 Chancen und Herausforderungen der vierten industriellen Revelution,




Distanzen sehen Experten den Ausbau der Glasfasertechnologie als einzig konsequenten zukunftsorien-
tierten Weg. Im sog. Ausbaustatus , Fibre to the home* (FTTH) wird der Ubertragungsweg vom Netzknoten
bis zum Haus in Glasfaser ausgestaltet. So kbnnen mit Glasfaserkabeln von der Vermittlungsstelle (iber
den Verteilerkasten bis zum Endverbraucher theoretisch Datenraten von bis zu 100 Gbit/s erreicht wer-
den, was einer erheblichen Steigerung gegeniiber den klassischen Anschlussvarianten DSL als reiner Kup-
ferkabelanschluss (bis zu 16 Mbit/s) und VDSL als Glasfaser-Kupfer-Mix (sog. Vectoring, bis zu 100
Mbit/s'®) entspricht. Dabei gilt die Vectoring-Technologie, welche van der Deutschen Telekom vorange-
trieben wird, als Ubergangsldsung auf dem Weg zum flichendeckenden Glasfasernetz und dient u. a. dazu,
das von der Bundesregierung angestrebte Ziel einer flichendeckenden Ubertragungsgeschwindigkeit von
50 Mbit/s bis zum Jahr 2018 zu realisieren, fiir das Investitionen von ca. 20 Milliarden Euro notwendig
sind. Jedoch sehen Kritiker in diesem Zwischenschritt eine Bevorzugung des ehemaligen Monopaolisten
Deutsche Telekom und befiirchten, dass sich durch die einhergehende Etablierung einer nicht zukunfts-
orientierten Technologie (Vectoring) das Erreichen weiterer Ziele im Rahmen der Breitbandstrategie der
Bundesregierung verzégern kdnnte. Die im Rahmen einer Analyse®® aus dem Jahr 2011 ermittelten Kosten
fur einen flaichendeckenden Ausbau des Glasfasernetzes in Deutschland wurden auf ca. 70 - 80 Mrd. Euro
bestimmt. Diese Kosten stehen jahrlichen Ausgaben der Netzbetreiber in das Festnetz i. H. v. 3,2 Mrd.
Euro gegenlber. Angesichts der von den Gutachtern ermittelten stark variierenden Anschlusskosten je
Haushalt (1.000 — 4.000 Eura®) und einem daraus resultierenden profitablen Netzbetrieb fir lediglich 25
— 40 % aller Anschliisse, was einer Flachenabdeckung von weniger als 10 % entspricht, besteht die Gefahr
einer regionalen Spaltung hinsichtlich der Versorgungsqualitdt, zumal fiir die Installation bislang keine
Fordermittel zur Verfligung stehen. Im internationalen Vergleich ist die FTTH-Penetration in Deutschland
bislang unterdurchschnittlich. Laut FTTH Council Europe lag die sog. Glasfaserquote im Dezember 2014
hier zu Lande bei lediglich 1 %.?! Eine Untersuchung des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Energie
(BMWi) aus Dezember 2014 beschreibt in dem Zusammenhang die Gefahr, dass Deutschland bei der Neu-
ansiedlung von innovationsstarken Unternehmen gegeniiber den hier filhrenden Nationen wie einzelnen
baltischen und skandinavischen Lindern (Glasfaserquote von ca. 30-35 %22} oder asiatischen Lindern wie
Sitdkarea (> 60 %) an Attraktivitat verlieren kdnnte.?® Dabei ist die positive Entwicklung z. B. in Didnemark
und Skandinavien vor allem regional getrieben und auf Aktivitdten lokaler Telekommunikationsanbieter
oder Stadtwerke zuriickzufiihren. Eine vergleichbare Entwicklung ist in den letzten Jahren auch in
Deutschland zu beobachten, wobei Unternehmen wie die M-net Telekommunikations GmbH, eine Toch-
ter der Stadtwerke Miinchen, ihre Dienste mittlerweile auch liberregional anbieten. Diese Projekte wer-
den durch lokale Initiativen vorangetrieben und tragen sich wirtschaftlich durch hohe Anschlussgrade (85-
100 %), effektive Bauverfahren, geschicktes Marketing und lokale Partner (Beispiele dafiir sind u. a. Li-
necom auf den Halligen, Amrum und Foéhr, Glasfaser Elbmarsch in Marschacht, Stadtnetze in Barmstedt).

18 Die Geschwindigkeit nimmt mit gréRer werdendem Abstand zum Glasfaserkabel ab.

1% wissenschaftliches Institut fiir Infrastruktur und Kommunikationsdienste (WIK).

Ein wesentlicher Teil der Anschlusskosten entfallt auf notwendige Tiefbauarbeiten.

Bezogen auf die Anschlisse.

22 Die Angaben des FTTH Council Europe beziehen sich auf FTTH/FTTB (Fibre to the building = Anschluss auf das
Grundstick), Stand: Dezember 2014.

3 Monitoring-Report Digitale Wirtschaft 2014, BMWi.
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In Hamburg betreibt die servTEC GmbH als Tochterunternehmen von Hamburg Wasser nach eigenen An-
gaben ein ca. 380 km langes Glasfasernetz, wobei die Glasfaserkabel gréRtenteils in Abwasserrohre ver-
legt wurden. Durch die Nutzung einer bestehenden Infrastruktur reduziert sich der Installationsaufwand
gegeniber zeit- und kostenaufwindigeren Tiefbauarbeiten. Zudem sind die Leitungen Gber das normale
Mal geschiitzt. Das servTEC-Glasfasernetz erschlielSt sich auch Gber die Untersuchungsregion und um-
fasst hier ca. 16 km, wobei potenziellen AnschlieRern zwei voneinander unabhingige Kreise (redundant)
zur Verflgung stehen, wie in der folgenden Abbildung dargestellt ist.

Abbildung 32 servTEC Lichtwellenleiter-Netz?? im Industriegebiet (Stand April 2015)
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Die Ringstruktur dient Unternehmen mit hohen Sicherheitsanforderungen z. B. aus den Bereichen Infra-
struktur, Versorgung, Industrie und Medien, denen im Stdrfall eine Backup-Losung zur Verfligung steht.
Demzufolge gehdren Vertreter vorgenannter Wirtschaftszweige bislang zu den wenigen Nutzern eines
Lreinen” Glasfaseranschlusses im Industriegebiet. In der Tat haben viele Unternehmen aktuell noch kei-
nen unmittelbaren Zugang zum Glasfasernetz. In Gesprachen mit den Unternehmen wurde gegenliber
der HWF die grundsatzliche Qualitat der Internetanbindung und der Datenverflgbarkeit beklagt. Die Exis-
tenz eines Glasfasernetzes und Verfligbarkeit eines ,reinen” Glasfaseranschlusses ist jedoch vielen An-
siedlern scheinbar nicht unbekannt, was durch servTEC ebenfalls bestdtigt wurde. Die Nachfrage nach
einem Glasfaseranschluss wird von servTEC bislang als moderat beschrieben. Insbesondere Logistikunter-
nehmen, die zwar viele Datensdtze versenden ader empfangen, jedoch jeweils mit vergleichsweise gerin-
gem Datenvolumen, gehéren bislang nur in Ausnahmefillen zu den Nutzern der Glasfaserinfrastruktur
van ServTEC. Grundsatzlich kommen Unternehmen ab ca. 200-500 Mitarbeiter fiir einen Glasfaseran-
schluss in Frage, da das Datenvolumen fir den Internetverkehr entsprechend hoch ist. Zudem gehéren
Unternehmen aus den Bereichen Medien und Hightech aufgrund des Versands/Empfangs groRer Daten-

volumina oder aufgrund der Anforderungen an die Datensicherheit zur Zielgruppe der Technologie (Bsp.

2 n einem Glasfaserkabel werden i. d. R. mehrere Lichtwellenleiter gebiindelt.




I < fiiccn bereits Gber einen Anschluss). So bietet servTEC die dedizierte - also auch
abhérsichere - Verbindung zwischen Standorten oder zwischen Gewerbestandorten und den groRen Re-

chenzentren in Hamburg an.

Sofern sich ein Unternehmen fiir einen Anschluss entscheidet, legt der Netzbetreiber den Anschluss von
seinem Hauptnetz zum Gebdude des Kunden. Die Anschlusskosten werden dabei vorerst vom Netzbetrei-
ber als Vorleistung Gibernommen und dann anschlieRend (iber ein Bereitstellungsentgelt entsprechend
Laufzeit abgerechnet. Neben servTEC betreiben auch die Unternehmen willy.tel und die Deutsche Tele-
kom ein Glasfasernetz in der Untersuchungsregion, wobei ein reiner Glasfaseranschluss und entsprechen-
den Datenraten von bis zu 100 Gbit/s bisher ausschlieRlich durch ServTEC méglich ist.

Bisher existieren vorrangig individuelle Ansitze einzelner Unternehmen. Jedoch ist eine flaichendeckende
und gesamthafte Losung notwendig, die sich auf eine unter Experten anerkannte Zukunftstechnologie
fokussiert, um sowohl den verdnderten Anforderungen an die Unternehmen, die bereits im Industriege-
biet angesiedelt sind, zu entsprechen und zusatzlich die Attraktivitdt des Standortes fiir Unternehmen z.
B. aus dem High Tech Bereich zu erhéhen und sich nicht grundsatzlich als Ansiedlungsstandort zu disqua-
lifizieren. Die folgenden Aspekte sollten in dem Zusammenhang weiterfihrend im Detail Gberprift und
regelmaRig abgeglichen werden:

» Ausbaustatus,

Verfiigbarkeit,

Netzanbieter-/Providerwahl,

Verfligbare Datenraten,

Anschlussbedingungen,

Verfiigharkeit/ Zuverlassigkeit (im Sinne von SLA und Datensicherheit),

vy vvyvyvyy

Produktvielfalt: reines Internet oder weitere Dienste wie Vernetzung, Backup im RZ ohne Internet
(Datensicherheit).

4.8 SWOT-Analyse

Die Aussagen und Ergebnisse der Bestandsaufnahme bilden die Grundlage fur die im Folgenden durchge-
fihrte SWOT-Analyse. Dabei werden im Rahmen der internen Analyse zunadchst die wesentlichen Infra-
strukturmerkmale bewertet und entsprechend als Starke oder Schwiache ausgewiesen. Vor dem Hinter-
grund einer gesamthaften Standortbetrachtung erfolgt keine ausfihrliche individuelle Betrachtung ein-
zelner unternehmensspezifischer Standorte oder Anforderungen. Vielmehr gilt es, die Attraktivitdt des
Industriegebietes fur einen moéglichst breiten Kreis an Unternehmen angesichts der im Wettbewerb ste-
henden Standorte zu bewerten. Darauf aufbauend werden im Rahmen der Analyse externer Einflussfak-
toren die potenziellen Chancen und Risiken aufgezeigt, um letztlich in der Lage zu sein, MaRnahmen ab-

zuleiten, die dazu dienen, die identifizierten Chancen zu nutzen und den Risiken entgegenzuwirken.
Starken

Die Lage des Industriegebietes kann aus unterschiedlichen Griinden als ideal bezeichnet werden. Im Ver-
gleich zu peripheren Standorten bietet die Positionierung im Hamburger Stadtgebiet den ansdssigen Un-




ternehmen einen unmittelbaren Zugang zu einem vorhandenen, engen und gut ausgebauten Infrastruk-
turnetz. So ist z. B. durch die gute Anbindung an die Gbergeordnete StraBeninfrastruktur die Méglichkeit
einer effizienten Standortver- und Entsorgung gegeben. Insbesondere fur die Distribution von Waren auf
der ,letzten Meile” (sog. City Logistik) ist die zentrale Lage dabei von entscheidender Bedeutung. Bei der
Beschaffungslogistik und fur die Giberregionale Distribution kommt dem Standort seine Nahe zu den in-
ternational bedeutenden bi- und trimodalen Guterumschlagplatzen der Metropolregion (Hafen und
DUSS-Terminal Billwerder) zu Gute. Teile des Industriegebietes verfiigen zudem Uber eine unmittelbare
trimodale Anbindung, wobei ein direkter Zugang zu den Verkehrstragern Schiene und WasserstralRe die
Standortprasenz von Unternehmen mit massengutaffiner Guterstruktur sichert. Die Stadtndhe garantiert
dariiber hinaus eine relativ gute OPNV-Anbindung, wodurch die Erreichbarkeit fiir die im Gebiet beschaf-
tigen Mitarbeiter unabhdngig von der Anreise mit Pkw (Individualverkehr) gegeben ist. Neben den an-
grenzenden S- und U-Bahnachsen ist das Gebiet durch verschiedene Buslinien beinahe flichendeckend
erschlassen. Eine weitere Standartstarke ist die vorhandene Kammunikationsinfrastruktur. Das bereits
gut ausgebaute redundante Glasfasernetz dient dabei als grundlegende Voraussetzung fir eine fortschrei-
tende Digitalisierung der Geschaftsprozesse bereits ansdssiger Unternehmen unter Gewshrleistung
hachster Sicherheitsstandards und schafft auch vor dem Hintergrund der modularen Erweiterbarkeit die

Basis fir Neuansiedlungen von Unternehmen mit hahen Anforderungen an die Kommunikationsnetze.
Schwichen

Die Standards und Anforderungen heutiger und potenziell zukiinftiger Nutzer werden teilweise nur noch
eingeschrankt erflllt. Grundsatzlich ist festzuhalten, dass insbesondere Teile der StraBeninfrastruktur von
einer Vernachldssigung und nicht getatigten Investitionen in den vergangenen Jahrzehnten gepragt sind,
was sich im StralRenbild und -zustand widerspiegelt und nicht unerhebliche Einschrankungen fiir den Stra-
Benverkehr mit sich bringt. Zudem folgt die Verkehrsfihrung im StraBenverkehr einer uneinheitlichen
Struktur, was Umwege und Stausituationen insbesondere in der Zuflihrung zum Ubergeordneten StraRen-
netz zur Folge hat. Vor allem der Gberregionale Lkw-Verkehr I3sst sich nicht so steuern, dass eine termin-
genaue und von kapazitativen Engpassen an den Laderampen unbeeinflusste Abfertigung grundsatzlich
maglich ist. Hiufig ist eine Pufferung von Zugangsverkehren notwendig, woflr teilweise keine unterneh-
menseigenen Flachen zur Verfigung stehen und entsprechend &ffentlicher Raum in Anspruch genommen
wird. Das Angebot an dafir zur Verfigung stehenden Lkw-Stellflichen kann als unzureichend bezeichnet
werden. Zudem ist die Erreichbarkeit des HPA-WasserstraRennetzes aufgrund von Sedimentablagerungen

und tideabhingigen Bedienfenstern nur eingeschrinkt moglich.
Chancen

Aufbauend auf den Standortvorteilen und Starken gilt es diese weiter zu entwickeln und ggf. Liicken zu
schlieBen, um dadurch das Fortbestehen der vorhandenen Unternehmen im Industriegebiet zu sichern.
Gleichzeitig kann somit die Attraktivitat des Standortes fir potenzielle Neuansiedler erhdht werden. Zu-
satzlich besteht die Chance, einen ,Wandel* herbeizufihren, d. h. den Standort dahin gehend zu gestalten,




dass die Ansiedlung beschaftigungsintensiver Industrien sowie innovationsstarker Unternehmen ermég-
licht wird. Die Identifikation und Vermarktung klarer Alleinstellungsmerkmale kann dabei im Rahmen ei-

ner Differenzierungsstrategie gegentiber konkurrierenden Standorten dienen.

Durch eine klare Strukturierung der Verkehrsachsen und ein intelligentes Raummanagement kann die bis-
herige VerkehrsstraBeninfrastruktur effizienter genutzt werden. Fir Unternehmensneuansiedlungen be-
steht die Chance diese nach unternehmens- oder industriespezifischen Anforderungen umzusetzen. Das
umfangreiche WasserstraRennetz und z. T. noch vorhandene Schienennetz erschliet den Uberwiegenden
Teil der Industrieflichen und stellt somit zumindest die Voraussetzung einer méglichen starkeren Einbin-

dung der Binnenschifffahrt oder des Schienengliterverkehrs in Logistikketten dar.
Risiken

Vor dem Hintergrund einer zu erwartenden Verdichtung des Industriegebietes und einer moglichen ein-
hergehenden Zunahme des Gewerbeverkehrs sowie der damit verbundenen Nachfrage nach Lkw-Stellfla-
chen besteht die Gefahr einer fartschreitenden Zweckentfremdung des knappen 6ffentlichen Raums. An-
gesichts einer méglichen gleichzeitigen Zunahme an Arbeitspldtzen, var dem Hintergrund von Unterneh-
menserweiterungen oder Neuansiedlungen, besteht zudem die Gefahr, dass der zunehmende Individual-
verkehr die Situation zusatzlich verscharft. Aufgrund knapper Flachen kénnen Unternehmen vor allem zu
den Hauptverkehrszeiten nicht geniigend Lkw- und/oder Pkw-Stellflichen zur Verfiigung stellen, was ein
Ausweichen auf angrenzende 6ffentliche Flichen unausweichlich macht. Die eingeschrinkte Flachenver-
fligbarkeit sowie infrastrukturelle Mangel bergen zudem die Gefahr, dass Unternehmen geplante Erwei-
terungsmalnahmen nicht realisieren bzw. Kapazitatspotenziale nur eingeschrankt ausnutzen kénnen und
deshalb eine Standortverlagerung in Erwagung ziehen. Durch den Riickbau und die anschlieBende Entwid-
mung von Gleisanlagen sowie die Uberbauung von WasserstraBen wiirden zwar zusatzliche Erweiterungs-
flachen zur Verfigung gestellt werden kdnnen, jedoch gefdhrden diese MaBnahmen ebenso die Standorte
der Unternehmen mit entsprechender verkehrstrageraffiner Glterstruktur, die auf den Transport per
Bahn oder Binnenschiff angewiesen sind. Sollte es zudem nicht gelingen, die z. T. veraltete Infrastruktur
entsprechend den teilweise hohen Anfaorderungen von Neuansiedlern anzupassen, ziehen diese den
Standort fiir eine Ansiedlung erst gar nicht in Betracht. Angesichts der Tatsache, dass Unternehmen haufig
andere Unternehmen gleicher Industriezweige nach sich ziehen, ware eine Nichtbeachtung in der Form
besonders schwerwiegend. Andererseits besteht die Gefahr, dass aufgrund des Nachholbedarfs und der
Notwenigkeit von Erneuerungsmalnahmen zusatzliche Engpdsse und eine Verkehrsverdichtung entste-
hen. Zudem besteht aufgrund des schlechten Zustands der StraReninfrastruktur das Potenzial fiir Ein-
schrankungen in der Befahrbarkeit sowie ein erhéhtes Unfallrisiko. Vor dem Hintergrund einer geplanten
starkeren ErschlieBung des Hamburger Ostens mit Wohnungsbauprojekten sehen die Gutachter die Ge-

fahr von Einschrankungen fur den industriellen Betrieb.

Die Ergebnisse der SWOT-Analyse sind in der folgenden Tabelle noch einmal Ubersichtlich dargestellt.
Diese bilden den Ausgangspunkt fir die in Arbeitspaket B durchgefiihrte Untersuchung potenzieller Opti-

mierungsansdtze und die daraus abzuleitenden Handlungsempfehlungen.




Abbildung 33 Ergebnisse der SWOT-Analyse
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Quelle: Eigene Darstellung.




5 Optimierung der vorhandenen Infrastruktur

5.1 Zukunftsfdhige Infrastrukturnetze

In Anlehnung an die Struktur der Bestandsaufnahme werden im Folgenden Handlungsempfehlungen fir
die einzelnen Infrastrukturkomponenten ausgesprochen. Zusitzlich werden unter dem Punkt ,weitere
Handlungsempfehlungen” MalBnahmen aufgezahlt, die sich keinem Infrastrukturbestandteil eindeutig zu-
ordnen lassen. In Kombination mit der anschlieBenden Priorisierung entsteht abschlieBend ein Aktions-

plan, der in das libergeordnete Handlungskonzept integriert werden kann.
5.1.1 Verkehrsnetze

Aufgrund der besonderen Bedeutung und des Problemdrucks werden die Aufstellproblematik und Struk-
turierung des Verkehrsraums fiir die einzelnen Nutzergruppen als eigene Unterpunkte verfolgt und durch

weitere Handlungsempfehlungen dieses Themenfeldes erganzt.

5.1.1.1 Hierarchisierung und Strukturierung des Verkehrsraums fir unterschiedliche Nutzer-
gruppen

Wie im Bereich der Netzstruktur beschrieben, sollte flr eine Steigerung der Anteile im FuR- und Radver-

kehr und im Sinne der Verkehrssicherheit nach Méglichkeit eine Entflechtung zwischen motorisiertem

und nicht-motorisiertem Verkehr erfolgen. Hierzu sind zunichst potentiell wichtige Achsen und Wegebe-

ziehungen fir den motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr zu identifizieren.
Rad- und Fufsverkehr

Fir den FuBverkehr ist eine bedarfsgerechte Anlage von Wegen im Seitenraum der StralRen flachende-
ckend anzustreben und gréBtenteils auch vorhanden. Der Zustand der vorhandenen Nebenflichen ist
gréBtenteils kritisch und wenig attraktiv, sodass eine Sanierung grundsitzlich notig ist. Der Fokus in der
Optimierung sollte hierbei im Umfeld stark frequentierter OPNV-Haltestellen bzw. in Gebieten mit hoher
Arbeitsplatzdichte liegen. Ein besonderer Fokus auf FuBwegeverbindungen sollte sich auch rund um die
S-Bahnhé&fe Rothenburgsort, Tiefstack und Billwerder-Moorfleet ergeben, da von diesen Teile des Gebiets
auch fuBldufig gut zu erreichen sind. Bei Restrukturierung oder Neuausweisung von Flachen, z. B. im Um-
feld des S-Bahnhofs Tiefstack oder bei anderweitig induzierten Arbeiten im StraBenraum (Leitungsarbei-
ten, Instandhaltung) sollte eine bedarfsgerechte, attraktive Flihrung von FuBBverkehr stets mit in die Pla-

nungen einbezogen werden.

Aufgrund der groBen Wegedistanzen im Gebiet soll der Fokus nachfolgend beim Radverkehr liegen, da
hierdurch Verlagerungspotentiale bestehen, die zu einer Entlastung im PKW-Verkehr, sowohl fahrend als
auch ruhend, beitragen kénnen. In Frage kommen hierbei sowohl die monomodalen Verbindungen Woh-
nort <-> Arbeitsplatz, wofiir ein Anschluss an das Veloroutennetz gewahrleistet werden sollte, sowie die
intermodale Kombination von Rad und OPNV mit Abstellanlagen an den Schnellbahnhéfen. Das Gebiet
wird sowohl im Norden als auch im Siiden von zwei Schnellbahnachsen mit dichtem, attraktivem Angebot
flankiert, folgende Stationen sind hierbei von Bedeutung:

P> S-Bahnhéfe Rothenburgsort, Tiefstack und Billwerder-Moorfleet,

» U-Bahnhétfe Horner Rennbahn, LegienstralRe und Billstedt.




Die Verknlpfungspunkte mit dem Velorouten-Netz und weiteren attraktiven Achsen wurden bereits in

Kapitel 4 beschrieben.
Lésungsansaitze
1.) Lickenschliisse und Anschluss an das Gbergeordnete Netz

1.1 Aus Richtung Innenstadt und aus Richtung der bevélkerungsstarken Stadtteile bietet sich ein attrakti-
ver Anschluss an die Veloroute 8 an. Hierzu bestehen mit der ausgebauten Diagonalstrafle und der nahezu
verkehrsunabhangigen Radverkehrsfiihrung parallel zur Bergedorfer StralRe bis Bauerbergweg bereits
gute Voraussetzungen. Eine Verlangerung dieser Radwegeflihrung entlang des Grundsticks der Deut-
schen Telekom und Anschluss an die Stralle Heckenpfad sowie eine optimierte Querung der Horner
Rampe wirden hier eine weitere direkte Ost-West-Verbindung mit Anschliissen in das Gebiet schaffen
und zudem die Steigungen der vorhanden Umfahrung durch den Harner Park vermeiden. Wie Abbildung
31 zeigt, ist das angrenzende Grundstiick bereits abgezdunt, sodass nur noch ein Weg angelegt werden

miusste.
Abbildung 34 Fehlender Liickenschluss im nérdlichen Teil des Gebiets

®

i

N

Quelle: Eigene Aufnahmen.

1.2 Eine weitere Anschlussverbindung von dieser Veloroute kann Gber den Verlauf DiagonalstraRe-Sider-
strae-Billufer und die bestehende Billequerung {(Abbildung 32) bis zur Strae Miihlenhagen entstehen.
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Hierzu sind lediglich kleinere OptimierungsmaBBnahmen insbesondere in der stdlichen DiagonalstralRe
zwischen Eiffe- und SliderstralRe (Belag, Flihrung und Querung) und im Bereich der Billequerung nétig, bei
denen die Wegebreite und vor allem die Anschliisse auf der nérdlichen und sidlichen Seite verbesse-

rungswiirdig erscheinen (vgl. Abbildung 33).

Abbildung 35  Attraktive Radverkehrsfiihrung in Trassenbiindelung am Beispiel Miihlenhagen-Bil-

lequerung

Quelle: Eigene Aufnahme.



Abbildung 36 Status Quo Billequerung Miihlenhagen (Breite, Fahrkomfort)

Quelle: Eigene Aufnahme.

1.3 Am Verknlapfungspunkt ,Rote Briicke” treffen Veloroute 8 als Achse aus Bergedorf und weitere Ach-
sen aus Billstedt und Jenfeld aufeinander. Der Anschluss ins Gebiet ist zwar durch eine Briicke lber die
Bille gegeben, wird jedoch als Angstraum gesehen und sollte durch eine adaquate Beleuchtung und Frei-
schnitt attraktiver gestaltet werden. Zudem kann mit einem Liickenschluss parallel zum Bahngleis ein An-
schluss an die BerzeliusstraRe hergestellt werden, die sich zwischen den wichtigen Nord-Sid-Achsen
Moorfleeter Strale und Wéhlerstralie aufgrund des geringeren Verkehrsaufkommens und des guten Be-
lags besonders fiir eine Radverkehrsfilhrung eignet. Im Abschnitt zwischen dem Liickenschluss und der
Moaorfleeter Strafde ist der Belag hingegen schlecht und ungeeignet, jedoch bestehen im nérdlichen Sei-
tenraum weitgehend ungenutzte Grand- und Schotterflachen, die fir einen konfliktfreie Radverkehrsfiih-
rung zwischen Moorfleeter StraBe und dem Lickenschluss verwendet werden kénnten.

1.4 Vom Schnellbahnhof Tiefstack existiert bisher auf der Nordseite keine attraktive und schnelle Wege-
verbindung. Vor dem Hintergrund der Restrukturierung und mdéglichen NeuerschlieBung des Gebiets,
sollte eine wasserblindige Fihrung entlang des Tiefstackkanals bis zur Borsigbricke vorgesehen werden.
Je nach Entwicklung des Gehiets ware zudem ein weiterer Lickenschluss zwischen Borsigbricke und der
Eisenbahnbriicke Gber den Billbrookkanal sehr attraktiv, aber baulich und aufgrund der Grundstiicksver-

haltnisse schwieriger zu realisieren.

1.5 Die éstliche Werner-Siemens-Stralie ist durch den fehlenden Durchstich zum Unteren Landweg nur
durch Anliegerverkehr belastet und somit aufgrund der geringen Verkehrsmengen gut fir eine Radver-
kehrsfihrung geeignet. Insbesondere nach Herstellung von Radverkehrsanlagen am Unteren Landweg
sollte der Durchstich zum Unteren Landweg fiir Rad- und FuBverkehr hergestellt werden.




2.) Nutzung von Gleisanlagen

Wahrend die Velorouten auRerhalb des Industriegebiets schon haufig unabhangig vom Verkehr gefiihrt
werden, ist dies im Industriegebiet noch nicht der Fall. Hiufig bietet sich zur Entflechtung auch die Um-
widmung stillgelegter Gleisanlagen an, da diese oft abseits des Stralenraums verlaufen. Zudem kénnen
die Korridore somit als 6ffentlicher Raum erhalten bleiben und die Trassen somit sichern (vgl. auch Hand-

lungsempfehlungen Schiene).

Aus der Darstellung wird ersichtlich, dass potenziell viele stillgelegte Gleisanlagen genau an den Punkten
vorhanden sind bzw. waren, an denen wichtige Verknipfungspunkte identifiziert wurden. Leider sind die
stillgelegten Abschnitte an zahlreichen Stellen bereits Uberbaut und kénnen somit nicht mehr genutzt
werden, sodass zu diesem Zweck varrangig die zur Stilllegung anstehenden Abschnitte (rot) oder noch in
Nutzung befindliche aber méglicherweise in Zukunft entbehrliche Anlagen (schwarz) herangezogen wer-
den kénnten. Folgende Trassen liegen in Kombination mit Lickenschlissen besonders glnstig fir Radver-
kehre

2.1 Bahnhofsgleis Mihlenhagen (zum Riickbau beantragt). Das Bahnhofsgleis Miihlenhagen kann sowohl
in Verbindung mit einer Umgestaltung des Gehiets um den S-Bahnhof Rothenburgsort als auch als An-
schluss zum beschriebenen Lickenschluss zur Veloroute 8 (vgl. 1.3) dienen. Somit ware bis zum Knoten-

punkt LiebigstraBe/WéhlerstraRe bereits eine attraktive Radverkehrsfiihrung méglich.

Abbildung 37 Stillgelegte Bahnanlagen am Beispiel Miihlenhagen

Quelle: Eigene Aufnahme.

2.2 Tiefstack bis Bahnhofsgleis Poggendarffstralie (teilweise in Betrieb, teilweise zum Riickbau beantragt).

Alternativ oder ergiénzend zum oben beschriebenen wasserbindigen Lickenschluss zwischen S-Bahnhof




Tiefstack und WéhlerstralRe ware auch eine Nutzung der bestehenden Gleistrasse zur Billorookkanalbri-
cke denkbar. Diese Trasse wird jedoch derzeit noch durch einen GleisanschlieRer genutzt, weswegen die-
ses Szenario nur bei einer moglicherweise zukinftigen Stilllegung dieses Anschlussgleises maglich ist. Der
Radweg wiirde hier iber die StraRe Am Steinlager auf die bestehende Bahnquerung liber den Tiefstack-
kanal aufgeleitet und auf dieser das nérdliche Gleis ersetzen und im Verlauf der bestehenden Gleise bis
Billbrookkanalbriicke fiihren. Hierzu waren jedoch je nach Bedarf Verdnderungen der Weichenstrukturen
und aufwendige SicherungsmaRnahmen nétig, wenn das stdliche Gleis weiter fir Verkehre in Richtung
Bahnhof Billbrook und Glinde genutzt werden soll.

2.3 Bahnhofsgleis Werner-Siemens-Stralle (Stdseite, zum Rickbau beantragt). Die Werner-Siemens-
StraRRe stellt im &stlichen Teil aufgrund der fehlenden Durchbindung zum unteren Landweg einen wenig
befahrenen Verkehrsweg dar, der fir eine Radverkehrsfihrung grundsatzlich attraktiv ist. Zur Durchbin-
dung an die zweite Nord-Siid-Achse (Ring 2) und gleichzeitig zur Sicherung der Trasse bietet sich eine
Nutzung des nicht mehr befahrenen Bahnhofsgleises Werner-Siemens-StralRe (Sidseite an), welches teil-

weise noch vorhanden ist.

2.4 Bahnhofsgleis BillstraRe (teilweise abgebaut). Im Bereich der BillstraRe sind eine direkte Nutzung des
Bahngleises und somit auch eine Trassenvorhaltung nicht mehr moéglich, da die Gleise bereits tiberbaut
sind. Im hinteren Teil der BillstraRe ist die Trasse jedoch noch vorhanden und bietet die Méglichkeit einer
unabhangigen attraktiven Fiihrung in Richtung GroRmannstrale unter paralleler Sicherung der Trasse

mdaglich.

Abbildung 38

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Google Maps.

2.5 Bahnhofsgleis Bredowstralie (teilweise zum Rickbau beantragt). Durch Nutzung dieses Gleises kénnte
die Veloroute 9 eine deutlich direktere Fihrung zwischen Innenstadt und Bergedorf erhalten. Aus Rich-
tung Tiefstack ist das Gleis bis Hausnummer 8 noch in Betrieb, jedoch nicht mehr regelmaRig befahren.
Aufgrund der breiten Seitenrdume kann ein Radweg hier auch parallel zum Gleis geflihrt werden. Wichtig
bei der Nutzung als Veloroute sind hierbei auch die Anschlusspunkte an den Bestand. Hierbei sollte der
Anschluss an die Bredowstralle im Westen zwischen Ausschlager Allee und Grusonstralie unter Nutzung
einer Grinfliche und optimierter Querung der Grusonstralie erfolgen.




Abbildung 39 Maégliche Radverkehrsfiihrung Veloroute 8 im Bereich Halskestralle
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © CpenStreetMap-Mitwirkende.

Es bietet sich an, den Radweg bereits ab der Einmiindung Ausschldger Elbdeich als Zweirichtungsradweg
auf der Nordseite zu fihren und Gber das Kleingartengelinde direkt an die bestehende nérdliche Fulgan-
gerfurt des Knotens HalskestraRe/GrusonstralRe anzuschlieRen. Nun kann entweder der Bestand genutzt
werden oder langfristig ein Radweg ndrdlich der HalskestralRe mit einer eingehdngten Unterflihrung der
Bahntrasse errichtet werden. Diese relativ kostenglinstige Losung nutzt den Bestand bestmadglich aus und
ist z. B. am Standort Alexandra-Stieg/Billharner BrickenstrafRe vor einiger Zeit erfolgreich in Betrieb ge-
nommen wurden.

Abbildung 40 Fahrradunterfiihrung Billhorner Briickenstralle
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Quelle: http://www.hamburg.de/contentblob/4341938/data/dscf3154.jpg, Freie und Hansestadt Hamburg (2014).
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AnschlieBend kann der Radweg parallel zu den Bahngleisen und um das Gelande der Landesfeuerwehr-
schule herum zur BredowstralRe gefihrt werden. Ostlich sollte bereits im Rahmen des Ausbaus des Unte-
ren Landwegs eine sichere Querung und direkte Flihrung zwischen Bredowstralle und Alter Landweg er-
folgen. Somit entstiinde zwischen Deichtorplatz und Bergedorf eine nahezu vollstindig vom Verkehr un-
abhangige Radwegefiihrung.

2.} Nutzung von ErschlieBungsstraRen

Fir eine Radverkehrsfiihrung besonders geeignet sind zudem StralRenziige, die vornehmlich der Feiner-
schlieBung von Gebieten dienen und somit relativ geringe Verkehrsaufkommen aufweisen. Hier ist eine
Fuhrung im Mischverkehr haufig gefahrlos und bequem méglich, wenn Sichtbeziehungen und Fahrgassen
nicht durch ruhenden Verkehr in erheblichem Male verengt werden oder gefahrliche Ein- und Ausfahrten
mit regem Verkehr bestehen. Im Gebiet eignen sich hierzu folgende StralRenzlige:

Berzeliusstralle,

Billbrookdeich (teilweise aufgrund des Belags nur bedingt geeignet),

>
>
» QOstliche Werner-Siemens-Stralie,
> Porgesring,

>

HalskestraRe.

Abbildung 41 Schmalerer Querschnitt am Beispiel BerzeliusstraRe

Quelle: Eigene Aufnahme.



3.} Radfahrstreifen oder bauliche Anlage von Radwegen bei ausreichendem Querschnitt

Zahlreiche Achsen im Gebiet weisen sehr breite, weit Uber den Kapazitdtsbedarf hinausgehende Quer-
schnitte auf. Diese kénnten teilweise auch zur Anlage von Radfahrstreifen oder baulich getrennten Rad-
verkehrsanlagen genutzt werden. Diese in anderen Bereichen der Stadt stark verfolgte Herangehensweise
eignet sich jedoch fir ein Gebiet mit industrieller Pragung nur bedingt. Zu nennen sind neben den zwar
geminderten aber weiterhin bestehenden Gefahren von Abbiegeunfillen auch die méglichen Konflikte
mit ruhendem/haltendem Verkehr. Nicht zuletzt sind auch subjektiv bei schlechter Witterung bzw. auf-
grund der Emissionsausstdflie eng gebindelte Filhrungen von Rad- und Schwerverkehr fiir Nutzer weniger
attraktiv. Dennoch sind insbesondere aufgrund der fehlenden Alternativen im Nebennetz in der Nord-
Sud-Richtung nur Fihrungen entlang der HauptverkehrsstraRen denkbar. Erforderlich und in weiten Tei-
len vorhanden sind diese in jedem Fall an folgenden Streckenabschnitten:

> Wohlerstralle — GrusonstraRe (teilweise vorhanden, Zustand kritisch),

P Moorfleeter StraBe (teilweise vorhanden, Zustand kritisch),

P LiebigstraBe ab Moorfleeter StraRe — Unterer Landweg (werden im Zuge der Grundinstandsetzung

erstellt).

Abbildung 42 Eigene Radverkehrsanlage am Beispiel WdhlerstraRe [positiv)

Quelle: Eigene Aufnahme.



Abbildung 43 Eigene Radverkehrsanlage am Beispiel WéhlerstraBe (negativ)
S y g

Quelle: Eigene Aufnahme.

4.) Bundelung mit WasserstraBen

Eine der attraktivsten Fihrungsoptionen flir Radverkehr stellen parallele Fihrungen zu Fliissen und Was-
serstraRen dar, da hier sowohl optisch eine hohe Attraktivitit, als auch eine hohe Verkehrssicherheit die
verkehrsunabhingige Fiihrung und durch entfallenden Querverkehr besteht. Zwar weist das Gebiet zahl-
reiche WasserstralRen auf, jedoch befinden sich die Kaikanten und Uferbereiche naturgemal zumeist in
Privatbesitz, sodass neben den schwierigen Grundstiicksverhaltnissen moglicherweise auch Probleme mit
der zusatzlich erforderlichen Sicherung der Grundstiicke entstehen, wie beispielsweise auch am Radweg
zwischen Deichtarplatz und Rothenburgsort deutlich wurde.? Daher wird eine Umsetzung als grundsitz-
lich schwer angesehen, dennoch gilt: Bei flankierender Unterstiitzung der Grundstiickseigentlimer, die bei
riickwartiger Zufahrt somit auch sehr attraktive, sichere Verbindung fir Mitarbeiter bieten kénnten, ware
beispielsweise ein Radweg entlang des Billekanals zwischen S-Bahnhof Rothenburgsort und Unterem
Landweg die attraktivste Form der ErschlieBung des Gebiets im Radverkehr und nicht zuletzt auch eine
flr Freizeitverkehre attraktivierte Route. AuBerdem ist bei NeuerschlieBungen und Umstrukturierungen
in Gebieten eine solche Option immer in die Uberlegungen einzubeziehen, wenn hierdurch attraktive Li-

ckenschlisse entstehen kénnten.

Aus den unterschiedlichen Herangehensweisen ergibt sich folgendes Netz:

5 ygl, http://www.hamburg.adfc.de/verkehr/themen-a-z/velorouten/verbindung-city-rothenburgsort/.
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Abbildung 44 Zielnetz Radverkehr
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Generell sollten bei der Neuanlage von unabhangigen Radverkehrsanlagen auch innovative Trends weiter
becbachtet werden. Dies kénnen sowohl Innovationen im Bereich der Verkehrssicherheit als auch syner-

getische Innovationen z. B. die Anlage als Solar-Radweg sein.



Abbildung 45 Solar-Road-Radweg in den Niederlanden

Quelle: Solarcad Netherlands (2015).

So lieferte ein nur 70 Meter langer Solar-Radweg in Amsterdam eine Strom-Jahresproduktion von knapp
10.000 kwh?® Inshesondere in Industriegebieten, wo durch die eher flache Gebiudestruktur und die eher
breiten StraRenraume eine geringe Verschattung zu erwarten ist und zudem eine hohe Stromabnahme
erfolgt, konnte eine solche Lésung bei Marktreife und Wirtschaftlichkeit einen interessanten und innova-
tiven Ansatz darstellen.

5.) Férderung der Multimodalitit

Als wichtigen Standortfaktor verfigt das Untersuchungsgebiet sowaohl an der Nord- als auch an der Siid-

flanke des Gebiets Uber jeweils sehr dicht bediente, attraktive Schnellbahn-Korridore. Durch die Kombi-

nation mit dem OPNV und einem oben skizzierten attraktiven Rad- und FuBwegenetz kann die potentielle

Nutzerzahl maximiert werden. Insbesondere an den U-Bahnhéfen bestehen ideale Voraussetzungen fir

eine Fokussierung auf die Kombination GPNV/Fahrrad:

P> Attraktive Schnellbahnachse mit <5-Minuten-Takt in weiten Teilen des Tages mit kurzen, konkurrenz-
fahigen Reisezeiten in weite Teile der Stadt,

» Dicht besiedelte, flaichige Wohnquartiere Horn, Billstedt und Jenfeld nur teilweise im fuRlaufigen Ein-
zugsbereich der Schnellbahnhéfe,

> > 20.000 Arbeitsplatze im Industriegebiet in kurzer Zeit per Fahrrad erreichbar.

Da eine Wegekette Schnellbahnhof <-> Arbeitsplatz per Rad bedingt, dass das Rad liber Nacht am Bahnhof
abgestellt wird, ist eine sichere und bequeme Fahrradabstellung immanent. In diesem Fall ergibt sich so-
gar der Effekt einer potentiellen Doppelnutzung, da die Stellpldtze der Beschaftigten im Industriegebiet
nachts benétigt werden, wahrend die fiir die pendelnde umliegende Wohnbevélkerung am Tag bendtigt
werden.

%6 ygl. http://www.solaroad.nl,



Durch das hohe Nachfragepotenzial und diese relativ gleichmaRige Nachfrageverteilung kénnen nicht nur

klassische Radabstellanlagen, sondern auch innovative Ldsungen in Erwdgung gezogen werden.

Abbildung 46 Eco-Cycle Turm (Beispiel London)
i e :
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Quelle: Eco Cycle (2015).

Diese Méglichkeit der Abstellung erfordert zwar héhere Investitionen, ist aber wesentlich platzsparender
als konventionelle Lésungen. So bietet ein Turm mit knapp 12m Breite und 8m Héhe Platz flir mehr als
200 Fahrrader und bietet eine witterungsgeschiitzte und sichere Abstellung. Durch Kooperation mit gro-
Ren Arbeitgebern oder Arbeitgeberzusammenschliissen wie dem Billbrookkreis kdnnten den Mitarbeitern
Dienstfahrrader zur Verfligung gestellt werden, die sowohl fir die Pendelwege zwischen Bahnhof und

Arbeitsplatz, als auch innerhalb des Betriebs oder fir Dienstfahrten genutzt werden kénnten.

Ein besonderer Fokus sollte hierbei auf dem U-Bahnhof Legienstralie liegen, der im Gegensatz zu den
benachbarten Bahnhéfen Horner Rennbahn und Billstedt keine flichendeckende Feinverteilung im OPNV
bietet, ausreichende Flachenpaotenziale besitzt und zudem die kiirzeste Wegedistanz zu vielen Zielorten
im Industriegebiet bietet. Uber die WohnstraBen Vierbergen und Horner Briickenweg (inklusive Liicken-
schluss durch die Kleingartenanlage) bzw. Legienstrale/Billstedter Hauptstralle /Gelbe Briicke kénnen auf
kurzen Wegen attraktive Verbindungen in das Industriegebiet hergestellt werden. Eine weitere Moglich-
keit bietet sich am S-Bahnhof Billwerder-Moorfleet, da hier in attraktiver Lage ausreichende Flachen zur
Verfligung stehen und fiir die Reorganisation des OPNV ohnehin eine Kehrmoglichkeit hergestellt werden
musste, fur die das heute relativ unstrukturierte und wenig einladende Geldnde um das ehemalige Bahn-

hofsgebaude im ,,Alten Landweg” pradestiniert ware.
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Quelle: Googﬁﬂapsﬁjl?). :

Motarisierter Verkehr

Durch eine Hierarchisierung des Netzes und eine Entflechtung der Stréme, kénnen die vorrangig dem mo-
torisierten Verkehr dienenden StraBen fiir dessen Belange optimiert werden. Hierzu gehéren neben ei-

nem System zum Verkehrsmanagement (vgl. Kapitel 5.3.1) und einer Organisation des ruhenden Verkehrs
folgende Punkte:

> eindeutige Beschilderung,

Markierung von Fahrspuren und Trennung zwischen Fahrspuren und Park-/Halteflachen,
klare Strukturierung der Seitenrdume,

Herstellung ausreichender Sichtachsen an Ein- und Ausfahrten,

Aufgliederung wichtiger Abbiegestréme an den Knoten in einzelne Fahrstreifen,

nach Maéglichkeit Koordinierung von Knoten bei besonders dominanten Verkehrsstrémen.

vy vyvywyy



Im Ergdnzungsnetz ist hingegen aufgrund der engeren Fahrgassen und der hieraus resultierenden Mi-
schung von fahrenden, haltenden und parkenden Fahrzeugen sowie Radverkehr insgesamt eine niedri-
gere Geschwindigkeit anzustreben, sodass diese Strecken sich vom HauptstraBennetz unterscheiden soll-
ten. Im Erganzungsnetz kann auf Markierungen und separate Radverkehrsanlagen verzichtet werden, der
Vorrang sollte hier auf klar einsehbaren Ein- und Ausfahrten und strukturierten Seitenrdumen inklusive

bedarfsorientierter FuBwege liegen.
Zielnetz:

Fir die Konzeption eines idealen Zielnetzes stehen im Rahmen dieses Gutachtens wichtige Rahmenbedin-
gungen (wie Zihldaten, Bereitschaft von Grundstiicks- und Gleiseigentiimern, finanzielle Rahmenbedin-
gungen und Strukturdaten zur Anzahl der Arbeitsplatze in den einzelnen Betrieben) nicht zur Verflgung,
sodass es sich lediglich um einen Ansatz handelt, der im Zusammenhang mit den beschriebenen Hand-

lungsméglichkeiten eine Grundlage zur zukinftigen Optimierung und Konzeption bietet:
IV-Vorrangnetz

Diese zentralen Achsen stellen das Riickgrat des Verkehrsnetzes dar und sollten prioritér unter allen Ge-

sichtspunkten der genannten Ausbaustandards ausgebaut werden.

Nord-Sid

» Ring 2 auf kompletter Lénge als westliche HaupterschlieBung,

> LiebigstraRe — Unterer Landweg zwischen Moorfleeter Stralle und BAB 1 als &stliche Haupterschlie-
Bung,

P Moorfleeter StraRe auf gesamter Lange als zentrale ErschlieBungsachse inklusive Verlangerung bis
Unterer Landweg (iber die dstliche Bredowstrale.

Ost-West
P  Werner-Siemens-StraBe {ab Moorfleeter StraBe) — Borsigstralie — GroBmannstralle - Billwerder
Steindamm/westliche Billstrae inklusive Neuordnung rund um den Bahnhof Rothenburgsort,

P LiebigstraRe / Pinkertweg jeweils zwischen Ring 2 und Unterer Landweg.

Fir die genannten Abschnitte sollten die o. g. Kriterien prioritdr umgesetzt werden, um eine Akzentuie-
rung dieser Achsen zu erzielen. Hierbei sollten zusatzlich auch die Knoten Moorfleeter Stralle — Bre-
dowstralle und Bredowstrale — Unterer Landweg umgestaltet werden, sodass eine durchgehend vor-
fahrtsberechtigte Fahrbeziehung Moorfleeter Stralle — Unterer Landweg (Sud) entsteht. Hierdurch kann
die dstliche ErschlieBung (Unterer Landweg), die Wohngebiude tangiert und im Bereich Rote Briicke we-
gen der dortigen Flichtlingsunterbringung und einem naheliegenden Schulstandort als sensibel einzustu-

fen ist, von bermaRigem Durchgangsverkehrsaufkommen entlastet werden.

Die verbleibenden Streckenabschnitte sind dem Ergdnzungsnetz zuzuordnen. Hier sollte im Sinne ver-
starkter Ricksichtnahme und im Sinne oben genannter Kriterien auf eine funktionale, entschleunigte Ab-
wicklung der Verkehre geachtet werden. Der Fokus sollte hier auf einer Organisation des ruhenden Ver-
kehrs, insbesondere im Bereich frequentierter Einmindungen, und verbesserten Sichtbeziehungen liegen.

Die Fahrgassen sollten hierbei ausreichend breit flr problemlosen Begegnungsverkehr sein, jedoch keine




Uberbreite aufweisen, sodass sich hier in den Seitenrdumen Méglichkeiten z. B. fir die Anlage von Park-

streifen oder Grundstiickserweiterungen, bieten kann.
Vollstandige Restrukturierungen

Einige Verkehrsflachen erfiillen ihre angedachten Verkehrsfunktionen heute nur noch zum Teil und stellen
vor allem einen hohen Flichenverbrauch und eine geringe Nutzbarkeit dar. Zudem befinden sich in eini-
gen Teilgebieten durch Brachfldchen oder Leerstand geblindelte Entwicklungspotentiale, die chnehin eine
Uberplanung der Gebiete erforderlich machen. In diesem Zuge kann auch die Netzstruktur der Verkehrs-
wege in den entsprechenden Teilrdumen restrukturiert und Gberarbeitet werden. Die Flichen rund um
den S-Bahnhof Rothenburgsort (inkl. Flachen auBerhalb des Untersuchungsgebiets) stehen hierbei beson-

ders im Fokus.

Abbildung 48 Leerstand und Totflaichen am Beispiel Rothenburgsort |

Quelle: Eigene Aufnahme.




Abbildung 49 Leerstand und Totflaichen am Beispiel Rothenburgsort Il

Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 50 Unnotiger Flachenverbrauch an Knoten am Beispiel Ausschlager Billdeich

Quelle: Eigene Aufnahme.



Abbildung 51 Leerstand und Totflichen am Beispiel Rothenburgsort lll

Quelle: Eigene Aufnahme.

Im Sinne einer klaren Netzstruktur wére ein direkter Anschluss der westlichen Billstrale an die Haupt-
achse GroBmannstrae winschenswert. Zudem sind ausgehend vom S-Bahnhof Rothenburgsort attrak-
tive FuB-/Rad- und OPNV-Verbindungen in das Gebiet von hoher Bedeutung. Zusatzlich wird das Gebiet
durch die Bebauung des ehemaligen Huckepack-Bahnhofs und mégliche Nachnutzung der Leerstandsfla-
chen am S-Bahnhof eine Nutzungsverdichtung erfahren. Aufgrund der idealen innenstadt- und wohn-
standortnahen Lage mit kurzen Distanzen nach Rothenburgsort und Hamm sowie der direkten Schnell-
bahnanbindung (2 Stationen bis zum Hauptbahnhof) ist flir das Gebiet eine weitere Schaffung geeigneter
Potentialfléichen anzustreben. Da die heutigen Nutzungen teilweise eher tempordrer Natur sind und
grundsatzlich verlagerungsfihig erscheinen oder fir eine Nachnutzung vermutlich abgerissen wirden,
sallte hierbei auch dber die Verwertung bestehender Grundstiicke nachgedacht werden, wo keine ande-
ren Losungsoptionen bestehen. Ausladende Knoten, deren Bypésse teilweise nur einen sehr geringen ver-
kehrlichen Nutzen entfalten, kdnnen zur Fldchengewinnung zuriickgebaut werden. Folgende Hand-
lungsoptionen sind je nach Rahmenplanung vorstellbar:

P Bei Uberplanung des Leerstand-Areals am S-Bahnhof: Auflésung des heutigen StraBendreiecks Bill-
straRe/Billhorner Deich/Billstrake und Verlagerung der Haltestellen auf eine eigene Trasse parallel zur
Bahn unter Beriicksichtigung des Zielnetzes im OPNV.

» Vorfahrtberechtigte Filhrung BillstraRe/Ausschldger Billdeich mit Einmiindung der BillstraBe

» Abbindung Ausschldger Billdeich (Nord) am Knoten GroBmannstraRe, Fihrung der Beziehung Biller-
huder Insel — Billstrae Gber Bullenhuser Damm, Billhorner Deich, FeinerschlieBung des ehemaligen
Abschnitts iiber Hintzpeterstieg und Bargstedgasse bzw. generelle Uberplanung und Neustrukturie-
rung.

» Radwegfihrung vom S-Bahnhof Rothenburgsort zur Billequerung Mihlenhagen (Anschluss an das ge-
plante Radnetz im Gebiet) bei groBraumiger Uberplanung entlang des Billekanals, ansonsten ber Ov-
Trasse und BillstraRe unter Nutzung der Freiflaichen im Seitenraum der Billstraflie.
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Abbildung 52 Beispiel: Flichenpotenziale durch geidnderte Verkehrsflihrung

Industriegeblet Blllbrook/Rethenburgsort
varschlag: Anderung der Verkehrsfiihrung
und Flachenpotenziale

) Gehietsgrenze — BsTrasse

Fldchenpotenzizla StraBenretz Konzept 7
Gebaude — Autohabn/SchialistraBe Auftraggeher: _ gm HVWF  Stend: 20.11.2015
Bahnstrecken — Hauptachss Bearbettung: Sohv SUTSCHERimEnare TN
; Vasser —— Sammelstrafie Flsaung Gersting rerscning Loe
H! Haltestelien BezirksstraBe

—— Zufahrt
= Radweg auf stillgelegtem Gleis —— Bstrasse

= I S 4
Geodaten: © OpenStreetMap-Mitwirkende
Lufthild: Bing Maps

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis.

Auch im Bereich Tiefstack kénnten Potentiale fur eine Attraktivierung der Rad- und FuRwegeverbindun-
gen unter bestméglicher Ausnutzung der Bestandsinfrastruktur genutzt werden.
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis.

Weitere MaRnahmen

Im Sinne des Zielnetzes kann eine Priorisierung der Ausbau- und SanierungsmaBnahmen im Untersu-
chungsgebiet erfolgen. Insbesondere im Erganzungsnetz sind einzelne Streckenabschnitte in sehr schlech-
tem Zustand (vgl. Kapitel 4). Hier sollten auch im Ergdnzungsnetz priorisierte Ertiichtigungen erfolgen, um
einen adaquaten Zustand herzustellen. Dies gilt insbesondere fir Verldufe, die dem OPNV dienen, z. B.
die BillstraRe.

Die Einrichtung des Stadtrad-Systems ist grundsatzlich auch fur das Untersuchungsgebiet sinnvoll, auf-
grund der heterogenen Struktur und fehlender Nutzungsmischung ist jedoch eine sehr geringe Umschlag-
haufigkeit zu erwarten, sodass keine Wirtschaftlichkeit gegeben bzw. im Umkehrschluss erhéhte Zu-
schisse nétig waren. Zudem steht der Fokus der geplanten StadtRad-Ausbaustufen in bisher noch nicht
erschlossenen dicht besiedelten Stadtteilen, bei denen eine ganztdgig hohere Nutzungszahl zu erwarten
ist. Dennoch sollte ein Leihrad-System flir das Gebiet grundsatzlich weiterverfolgt werden, denkbar sind
hierbei z.B. Dienstfahrrader fir Fahrten auf dem Firmengelande, die nach Dienstbeginn far die Fahrt zum

nichstgelegenen Schnellbahnhof genutzt werden kénnen oder Gemeinschaftslésungen mit von Unter-




nehmen gemeinschaftlich beschafften Leihradern als Insellésung. Grundsatzlich besteht auch die Mog-
lichkeit durch eine Kooperation von Unternehmen mit StadtRad Hamburg die Einrichtung von StadtRad-

Stationen zu forcieren, ein Beispiel hierfir ist die Station am Firmensitz der OTTO-Gruppe in Bramfeld.
5.1.1.2 Definierte zentrale Aufstellflachen fir den ruhenden Verkehr

Als wichtiges Problemfeld wurden Behinderungen durch ruhenden Verkehr und hieraus resultierende
Struktur- und Verkehrssicherheitsdefizite im StraRenraum identifiziert. Eine flr groRflachige Gewerbe-,
Industrie- und Logistikareale erprobte Ldsungsoption stellen zentrale Aufstellflichen dar, auf welchen
wartende LKW unabhingig vom flieBenden Verkehr Wartezeiten Gberbriicken kdnnen. Zudem kann hier
eine Infrastruktur (Entsorgungsmdoglichkeiten, sanitdre Anlagen, Verpflegung) fur die Fahrer etabliert und
eine soziale Interaktion zwischen den Fahrern geftérdert werden. Flr das Industriegebiet ergeben sich
weiterhin folgende Vorteile:

> Entfall haltenden/wartenden Schwerverkehrs im StraBenraum,

P Entfall van Uberhal- / Halte- / Wendemandvern,

>  Option zur besseren Aufteilung und Strukturierung der StraRenraume,

— z. B. verbesserte Sichtbeziehungen insbesondere bei Ein- und Ausfahrten.

Zunachst sind geeignete Flachen zu identifizieren, da eine Sichtbarkeit und Akzeptanz nur an strategisch
glinstig gelegenen Standorten gegeben ist, von denen sowohl die Autobahnen, als auch die Betriehe um-
wegfrei erreichbar sind. Hierzu eignet sich besonders der Sudteil des Gebiets, wo liber die Anschlussstelle
Hamburg-Moorfleet Anschluss an die BAB 1 und 25 besteht. Hier findet sich zudem mit dem DUSS-Um-
schlagbahnhaof Billwerder ein moglicher Synergietrdger, da insbesondere in einem Containerterminal mit
festen Zeitslots Aufstell-/Abstellkapazititen ein wichtiges Element darstellen.

Hierzu finden sich einige potentielle geeignete Grundstiicke in unmittelbarer Nachbarschaft:
» Zufahrt zum Umschlagbahnhof (bei doppelstéckiger Nutzung) o

P Flache zwischen HalskestrafSe und Unterer Landweg 9

» Flache nérdlich der Strake Neue Feldhofe €)

» Boehringer-Fliche (derzeit als Nutzfahrzeughandel genutzt} e
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Google Maps (2015).

Eine besondere Eignung weist auch das ehemalige Wendebecken (gestrichelte Markierung), direkt gegen-
Uber der Zufahrt zum Umschlagbahnhof aus, welches jedoch aufgrund der GrundstiicksgroRe und der

glnstigen Standortfaktoren fir eine industrielle Nutzung geeigneter erscheint.

Neben einer autobahnnahen, die vorrangig auf Verkehre aus Richtung dieser abzielt, ist auch eine mittig
im Gebiet gelegene zentrale Lage denkbar, die auch Verkehre aus Richtung Nordwesten anspricht. Hierflir
existiert im Bereich WohlerstraBe/LiebigstralRe/PoggendorfstraRe eine heutige Verkehrsfliche, die bei ei-
ner Umgestaltung und Verlegung einer Unternehmenszufahrt stark verkleinert werden kénnte. Dennoch
bietet diese Flache deutlich weniger Platz als die Potenzialfliche im Siden und ist daher eher als Ergén-
zung zu sehen.
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Abbildung 55 Potenzialfliche Aufstellung Lkw (Liebigstralie)

Werksgelande
Still

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Google Maps (2015).

Abbildung 56 Potenzialfliche Aufstellung Lkw (LiebigstraRe)

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Google Maps (2015).

Weitere identifizierte Potenzialflichen (vgl. folgende Abbildung) weisen zwar eine relativ verkehrsglins-
tige Lage im IV-Vorrangnetz auf, sind jedoch unglinstiger zu erreichen bzw. schwieriger zu erschlieRen:
P Andreas-Meyer-Stralie var der Tankstelle stadtauswiérts (schwierige Einbindung in das Straiennetz),




» Flichen 6stlich des Unteren Landwegs, H6he: zwischen BredowstralRe und Pinkertweg (schwer zu er-

schlieRen).

Abbildung 57 Weitere Potenzialflichen

) Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Google Maps (2015).

Die folgenden Kriterien fassen die wesentlichen Anforderungen an einen Standort fur LKW-Stellplatze zu-

sammen:

» Optimale Lage im StraRennetz zur Vermeidung von Umwegen und zur Sicherung von Wahrnehmung
und Akzeptanz
— entweder in direkter Nihe zu Autobahnen/SchnellstraRen ader zentrale Lage zur schnellen Er-

reichbarkeit vieler relevanter Zielarte

» Realisierung einer Zufahrt aus allen Richtungen méglichst ohne neue lichtsignalgeregelte Knoten auf-
grund der daraus resultierenden Beeintrichtigungen fir den Restverkehr

P Nutzung von Flachen, die sich aufgrund der Lage (Lirm, Emission), GréRe/Form ader aufgrund von
Altlasten nicht oder nur schwer vermarkten lassen

» MindestgroRe von ca. 50 Stellplatzen und Méglichkeit zum Anschluss an Strom- und Abwassernetz zur
Etablierung zusatzlicher Service-Leistungen erforderlich

» Funktionales Layout mit Trennung von ein- und ausfahrenden Strémen zur Vereinfachung der Abl3ufe
sinnvall, hierzu eignen sich vor allem langgezogene, schmalere Fliachen

Als Referenzbeispiel fur eine Malnahme dieser Art sind die fir Zhnliche Zwecke konzipierten Lkw-Park-

plitze im Hafen zu nennen.



Infras

truktur fur das Industriegebiet der Zukunft — Hamburg-Billbrook/Rothenburgsort

Abbildung 58 Lkw-Parkplatz Dessauer Stralle

Im Hafen ergeben sich durch die vielfaltigeren Anforderungen wie die exakte Einhaltung von Terminal-
Slots, das héhere Aufkommen, Zollabwicklung etc. jedoch schwierigere Rahmenbedingungen, sadass Stu-

dien und Untersuchungen zum Pre-Gate-Parking nur in Teilen als ReferenzgroRe dienen kénnen.
Woeitere Handlungsempfehlungen

Weitergehend sind basierend auf den benannten Erkenntnissen folgende infrastrukturelle Weiterent-

wicklungen bei Uberplanungen der betreffenden Bereiche mit zu Giberdenken:

P Abgestimmte Netzplanung: Bei allen InfrastrukturmaBnahmen, die das StralRen- und Wegenetz be-
treffen, sollte vorab eruiert und abgestimmt werden, ob andere Infrastrukturmalnahmen geplant
sind und ob ggf. durch zeitliche Verschiebung eine Bindelung der MalBnahmen erreicht werden kann

P Belange des OPNV: Fiir einen effizienteren und funktionalen OPNV sind mit teilweise geringen Infra-
strukturanpassungen deutliche Verbesserungen zu erzielen. Diese Mallnahmen sind zu eruieren und
zu bundeln und je nach Umsetzungsaufwand und Prioritdt einzeln oder geblindelt mit anderen MaR-

nahmen umzusetzen (vzl. Kapitel GPNV)
5.1.2 OPNV

Da ein OPNV-Angebot stets von &ffentlichen Finanzmitteln abhangig ist, sind Angebotsausweitungen nur
bei gut begriindeten Bedarfen finanzierbar, weswegen hiufig eine relativ konservative Angebotspaolitik zu
beobachten ist, die sich vor allem an Zahl- und Befragungsdaten der heutigen OPNV-Kunden orientiert.

Heutige Nachfrageschwerpunkte befinden sich hierbei neben den Schnellbahnhéfen vor allem im Verlauf
Moorfleeter StralRe, an den Haltestellen Blaue Briicke und WéhlerstralRe sowie entlang der BillstralRe.

Uber potenzielle Neukunden ist hingegen oftmals wenig bekannt, sodass bei einer Angebotsausweitung
unklar ist, ob diese eine entsprechende Nachfrage generiert. Aus diesem Grunde ist eine intensive Ab-
stimmung zwischen potentiellen Nutzern, in diesem Falle also den Mitarbeitern der Betriebe, und dem



OPNV-Besteller anzustreben. Je valider der Nachweis liber Bedarfe gefiihrt wird, desto wahrscheinlicher

wird eine Angebotsanpassung.

Denkbar ist die Méglichkeit eines Angebots ,,auf Zeit”. Hierbei wiirde eine Verbesserung des Angebots flr
einen bestimmten Zeitraum vorgenommen und in diesem wird auch liber die anliegenden Unternehmen
offensiv kommuniziert. Stellt sich ein definierter Fahrgastzuwachs ein, bleibt das Angebot bestehen, an-
derenfalls erfolgt die Riicknahme. Aus dem Expertengesprach mit dem HVV hat sich jedoch ergeben, dass
dieses Vorgehen in Hamburg duBerst kritisch gesehen wird, da eine Rlicknahme von Verkehren stets Kritik
hervorruft und méglicherweise unwirtschaftliche Verkehre aus Griinden der sich durch das Angebot etab-

lierten Daseinsvarsarge-Wirkung nicht wieder zuriicknehmen lassen.

Eine weitere Mdglichkeit zur Verbesserung der Erreichbarkeit bzw. der Ausrichtung auf spezielle Bedarfe
{Schichtwechsel etc.) besteht auch durch eine Co-Finanzierung von mafRgeschneiderten Angeboten im
OPNV durch Unternehmen. Hierfiir gibt es in Hamburg bereits einige Beispiele, bei denen den Mitarbei-
tern nun ein hochattraktives Angebot im OPNV angeboten werden kann. Dieses Verfahren kann insbe-
sondere auch fir Unternehmen mit geringen Erweiterungsflichen interessant sein, wenn hierdurch Park-
platze auf Unternehmensgrund wegfallen kénnen.

Ein groRes Potenzial besteht jedoch auch in der Restrukturierung des bestehenden Angebots, welches
bereits eine hohe Betriebsleistung aufweist. So kénnte auch chne bzw. mit nur geringen zusatzlichen Fi-
nanzmitteln bei einer neuen, transparenten Struktur und der Anwendung von Attraktivitats- und Quali-
tatskriterien ein Fahrgastzuwachs erzielt werden, welcher spater als Grundlage fiir weitere Angebotsaus-
weitungen dienen kénnte. Auch aus dem Expertengesprach mit dem HVV wurde deutlich, dass kurzfristige
Potentiale vor allem in einer Umgestaltung auf Basis der heutigen Betriebsleistung gesehen werden. Auf
mittelfristige Sicht sollte jedoch zusatzlich auch ein intensiverer Austausch zwischen Mitarbeitern, Unter-
nehmen und HVV und eine bessere Vermarktung eines transparenten und starken OPNV-Angebots als
Erfolgsfaktor gesehen werden.

In Anlehnung an das heutige Netz ist das folgende, weiterentwickelte Netz als Uberlegung und Diskussi-
onsgrundlage fur kiinftige Planungen geeignet und orientiert sich an den identifizierten Verkehrsstrémen
und am vorhanden Verkehrsnetz sowie Bedienstandards und Qualititsmerkmalen aus anderen Gebieten,
sodass bei einer Umsetzung von einer positiven Standortwirkung und einer hohen Zukunftsfihigkeit aus-
gegangen werden kann. Diese Ldsung soll nicht als Optimalszenario, sondern als Diskussionsgrundlage
dienen.

Folgende Pramissen wurden zugrunde gelegt:

P Etablierung von starken Linien mit gleich bleibendem direktem Laufweg und klarem ganztagigen Takt,

P Ergdnzung durch Linien mit FeinerschlieBung mit Verdichterfunktion zu den starken Linien zur Haupt-
verkehrszeit,

P Grundtakt der Linien: alle 20 Minuten, auf zahlreichen Teilkorridoren Uberlagerung von zwei Linien
zum 10 Minuten-Takt,

> Verknipfung zur Schnellbahn iiber die Bahnhéfe Horner Rennbahn, Billstedt, Rothenburgsort und Bill-
werder-Moorfleet,




— hierbei Ausrichtung auf die 5-Bahn-Anschlisse (alle 10 Minuten), da die U-Bahn eine deutlich
dichtere Taktfolge (3-3-4 Minuten) aufweist,
Ganztagige Linien moglichst als Verkntipfung zweier Schnellbahnkorridore und somit Wirkung als Tan-

gentiale,
Beachtung von Verkehrsbheziehungen liber die Gebietsgrenzen hinaus, z. B. Rothenburgsort — Billstedt

oder Wandsbek — IKEA.

Als Beispiel und Diskussionsgrundlage fir ein Zielnetz ergibt sich folgendes Netz:
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Die Linie 230 verkehrt als starke Linie der Nord-Sid-Richtung im gesamten Tagesverlauf gleichhblei-
bend vom U-Bahnhof Billstedt Gber den 5-Bahnhof Billwerder-Moaorfleet und das Gewerbegebiet Al-
lerm&he bis zum 5-Bahnhof Mittlerer Landweg. Die Umwegfahrt Gber Pinkertweg-Bredowstralie ent-
fallt zugunsten des direkten Laufwegs liber Moorfleeter Stralle (Siid), der Verlauf Bredowstralie wird
durch die Linie 260 erschlossen. Die Stichfahrt zur Bedienung von IKEA entfallt und wird durch die
Linie 161 ersetzt. Die heutigen Verstdrkerfahrten aus Allerméhe enden am S-Bahnhof Billwerder-
Moorfleet, woflr eine Wendemadglichkeit etabliert werden muss.

Hierzu wurde in einem Gesprach mit dem HVV eine L&sung angeregt, bei der im Bereich des ehema-
ligen Bahnhofsgebiudes im , Alten Landweg” eine Kehrmaoglichkeit eingerichtet wird. Der dortige Um-
bau kann auch fiir eine Umgestaltung und Attraktivierung dieses wichtigen Zugangspunktes zur
Schnellbahn genutzt werden, z.B. fir die Einrichtung von Fahrradstellplatzen (vgl. auch Abb. 44).

Die Linie 160 verkehrt im bisherigen Verlauf und wird ganztdgig im 20 Minuten-Takt bedient. Die be-

stehenden Verdichtungen werden durch andere Linien libernommen.




>

Die Linie 161 verkehrt zwischen Wandsbek Markt bzw. Horner Rennbahn und Wéhlerstrale im Ver-
lauf der Linie 160, hiernach allerdings Uber den Verlauf GrusonstraRe — Bredowstrafle und den S-
Bahnhof Billwerder-Moorfleet bis IKEA Moorfleet und stellt somit die ErschlieBung des westlichen
Industriegebiets sicher. In der Ankunft und Abfahrt am S-Bahnhof Billwerder-Moorfleet Gberlagern
sich die Linien 161 und 230 zu einem 10-Minuten-Takt, sodass von jeder 5-Bahn ein direkter Anschluss
ins Industriegebiet besteht. Zwischen Wandsbek Markt bzw. Horner Rennbahn und Wéhlerstralle
tberlagern sich die Linie 160 und 161 zum 10-Minuten-Takt, sodass auch auf dieser Achse ein ganzta-
giger 10-Minuten-Takt besteht. Die Linie verkehrt von 6-21 Uhr, hiernach kann IKEA bedarfsgerecht
noch Gber Fahrten der Linie 230 angebunden werden.

In den erweiterten Hauptverkehrszeiten (6-9, 14-17.30 Uhr} verkehrt die Linie 260 alle 20 Minuten
zwischen S Rothenburgsort und Wéhlerstrale im Laufweg der Linie 160 und verdichtet diese zum 10-
Minuten-Takt. Hiernach erschlieBt die Linie Gber BerzeliusstralRe — Liebigstralie und Unteren Landweg
mit zwei neuen Haltestellen den heute nur schwach erschlossenen dstlichen Teil des Industriegebiets.
Mit dieser Linie ergeben sich auch fir das Gebiet Porgesring eine Kompensation der entfallenden Ver-
starkerfahrten der Linie 230 und eine verbesserte Anbindung in beide Richtungen. Die Linie 260 endet
nach Bedienung des 5-Bahnhofs Billwerder-Moorfleet an der Haltestelle Moarfleet, wo eine Verknip-
fung in Richtung Vier- und Marschlande (Linien 120/124) besteht. Hier ist zu priifen, ob die Linie 260
einen ausreichenden Ersatz fir den Entfall der Fahrten der Linie 230 bieten kann.

Nur zur Spitzenzeit in Lastrichtung verkehrt die Linie 360 zur Verdichtung zwischen Wandsbek Markt
/ Horner Rennbahn und WahlerstraRe und verkehrt hiernach als Ring (iber Werner-Siemens-Strae,
Pinkertweg und endet hiernach umlaufoptimiert an der Grusonstralle.

Die Linie 131 stellt die Bedienung der Billerhuder Insel und der &stlichen Wendenstrale sicher und
verbindet die Schnellbahnhéfe Rothenburgsort und BurgstraRRe. Die Linie verkehrt bedarfsgerecht und
kann ggf. durch Uberplanungen anderer Linien (z. B. 116) auch in einem effektiveren Laufweg aufge-
hen. Da dieser Linienteil sich auBerhalb des Untersuchungsraums befindet, werden hierzu keine wei-

teren Uberlegungen getroffen.

Folgende Takte ergeben sich durch Uberlagerungen:

>
>
>

>
>

U Billstedt — Moorfleeter Str. (Mitte} ganztagiger 10-Minuten-Takt (130+230),

Maoorfleeter Str. (Sid) — S Billwerder Moorfleet ganztagiger 10-Minuten-Takt (161+230),

S Billwerder Maoorfleet : Abfahrt in Richtung Industriegebiet zu jeder S-Bahn-Ankunft (beide Richtun-
gen) alternierend mit 161 und 260, in der erweiterten HVZ Verstarkung durch die 260, Gegenrichtung
analog,

Wéhlerstrale — Horner Rennbahn ganztigiger 10-Minuten-Takt (160+161), Verstdrkung durch die 360
in Lastrichtung HVZ,

S Rothenburgsort — WéhlerstraBe 10-Minuten-Takt zu erweiterten HVZ durch 160 und 260,

(U S Berliner Tor — S Rothenburgsort 10-Minuten-Takt ganztdgig durch 130+160 (bei Bedarf}).

Neben der beschriebenen Anschlussoptimierung auf die S-Bahn-Linien kénnen auch innerhalb des Gebiets

wichtige Anschlisse hergestellt werden. Die genauen Méglichkeiten hdngen vom finalen Fahrplan ab, das

Zielnetz weist folgende Anschliisse mit guter Netzwirkung auf:




P Bredowbriicke: Konferenzhalt der Linien 130 und 161 in gemeinsamer Fahrtrichtung, Uber-Eck-An-
schluss mit befriedigender Wartezeit,

> Wohlerstrale: Konferenzhalt der Linien 161 und 260 in in gemeinsamer Fahrtrichtung (somit Bill-
straBe-Horner Rennbahn in der HVZ mit Angebot alle 10 Minuten), Uber-Eck-Anschluss in Gegenrich-

tung mit kompakter Ubergangszeit.

Die Abschatzung der Wirkungen wurde anhand von KenngréRen zu Reisezeit, Bedienhiufigkeit, Umstiegs-
h&ufigkeit und Umsteigewartezeit und der Direktheitsgrade zwischen Luftlinienentfernung und Reise-
weite in einem groben Rahmen durchgefiihrt. Hierbei haben sich gutachterlich deutliche positive Wirkun-
gen eingestellt, fur eine detaillierte Auswertung fehlen jedoch vertiefende Untersuchungen unter Einbe-

zug weiterer Datengrundlagen, wie z. B. der potentiellen zusatzlichen Nutzer oder der Akzeptanz der Ver-

anderungen.

Abblldung 60 OPNV-ZleInetz Erreichbarkeit ab Berliner Tor — Hauptverkehrszeit
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Abbildung 61 OPNV-Zielnetz: Flichendeckende, stidtische Erreichbarkeit
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kende.
Durch eine intensive Strukturdatenerhebung und Auswertung von Fahrgastbefragungen erginzt durch

Beteiligung der Unternehmen und Mitarbeiter im Rahmen von gemeinsamen Workshops mit dem HVV

kann dieser Netzvorschlag umgestaltet und weiter optimiert bzw. ersetzt werden.

Waihrend das heutige Angebot im abgegrenzten Untersuchungsgebiet eine tagliche Betriebsleistung von
2.274 Kilometern aufweist, waren fir den Betrieb des dargestellten Zielnetzes 2.399 Kilometer ndtig.



Abbildung 62 Untersuchungsgebiet zur Ermittlung der Wagenkilometer
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende.

Dies entspricht einer Ausweitung der Wagenkilometer um ca. 5,4 % im abgegrenzten Gebiet. Demgegen-
tiber stehen jedoch mégliche Einsparungen durch eine Verkiirzung des Laufwegs der Linie 130 (bei Fiih-
rung Gber Billhorner Deich). Zudem ist die heute erfolgende Riicknahme der Takte in der Schwachver-
kehrszeit zwischen 9 und 14 Uhr bei einigen Linien im Sinne einer ganztagigen klaren Taktung von min-
destens 20 Minuten noch nicht nachvollzogen, sodass auch ein wagenkilometerneutrales Szenario még-

lich ware.

Der Bereich Andreas-Meyer-StraRe/HalskestraRe gehdrt zwar auch zum Gebiet, ist aber in die Uberlegun-
gen derzeit noch nicht einbezogen, da eine verstarkte Bedienung dieses Gebiets in jedem Fall einen er-
héhten Wagenkilometer-Einsatz zur Folge hatte. Generell ist aber eine verdichtete ErschlieBung dieses

Gebiets auch im Zielnetz aus bestehenden Linien heraus generierbar.

Es ist zusatzlich zu berlcksichtigen, dass nicht nur die Wagenkilometer, sondern auch die Umlaufgestal-
tung und somit der Fahrzeugbedarf eine wichtige GréRie fir die finanzielle Darstellbarkeit eines Angebots




darstellt. Diese Prifung konnte fiir das vorliegende Konzept nur Gberschlagig erfolgen und ist bei einer

finalen Ausarbeitung ebenfalls zu berlicksichtigen.

Folgende weitere Qualitdtsmerkmale sollten die OPNV-Nutzung im Sinne flankierender MaRnahmen fér-

dern:

» Erkennbare und einheitlich gestaltete Haltestellen, die moglichst gut in das FuBwegenetz der Umge-
bung eingebunden sein sollten,

P  Woetterschutz an allen regelmaRig frequentierten Haltestellen,

P An den stérker frequentierten Haltestellen Installation von Echtzeit-Informationsdisplays in der Hal-
testelle?” zur Information liber Verspitungen oder auch Stérfélle, z. B. im Schnellbahn-Netz,

» Flyer mit Liniennetz und Angebotsqualitdten im Gewerbegebiet fir alle Unternehmen bzw. an den
Haltestellen,

P Austausch zwischen Unternehmen, Mitarbeitern und Verbund Gber Probleme/Verbesserungsoptio-

nen, inshesondere fiir die Schwachverkehrszeit, z. B. Giber den Kundendialog.

Als zusatzliche infrastrukturseitige MaRnahmen sollte eine Anfahrméglichkeit fiir Busse im Norden des S-
Bahnhofs Tiefstack (heute Verkehrsiibungsplatz bzw. Brachfliche/ungenutzt) bei Umgestaltungen des be-
treffenden Gebiets mit in die Planungen einbezogen werden. Ebenso ist fur bestimmte Linienfihrungen
eine Offnung der Werner-Siemens-Strafte zum Unteren Landweg nur fiir Busse iiberlegenswert.

5.1.3 Gewasser und Kanale

Unter Bericksichtigung marktspezifischer Trends der einzelnen Verkehrstrager (z. B. intramodaler Wett-
bewerb auf der Schiene, Kapazitdtsengpdsse auf den Hauptverkehrsachsen im StraRengliterverkehr),
sollte eine effiziente Einbindung des WasserstraRennetzes in ein unternehmensibergreifendes logisti-
sches Gesamtkonzept angedacht werden. Die Errichtung eines zentralen Konsolidierungspunktes in Form
eines Binnenschiffsterminals wirde fir Unternehmen ohne direkten Zugang zur Wasserstralde bzw. ent-
sprechend befestigte Kaimauern eine Nutzung der WasserstralRe erméglichen — unabhangig von Investi-
tionen in teures Umschlaggerat. Bei der Implementierung eines solchen Konsolidierungspunktes sollte
eine sog. ,.Brownfield-Entwicklung” angestrebt werden, d. h. eine zuvor bereits flr Binnenschiffsumschlag
genutzte Fliche, die u. U. bereits mit entsprechender Infra- und Suprastruktur (Flachenbefestigung, Kai-
mauer, Portalkran u .4.) ausgestattet ist.

Angesichts einer anzustrebenden stirkeren Nutzung der Wasserstralien als Transportwege ist zudem eine
Verlagerung® bzw. Bindelung spezifischer Aktivititen an einzelnen Standorten und die Nutzung damit
verbundener Effizienzpotenziale, die sich aus der Ausnutzung standortspezifischer Rahmenbedingungen

ergeben (Clusterbildung), in Betracht zu ziehen. Flr eine Intensivierung der damit verbundenen Flachen-

%7 Diese werden zurzeit bei den Verkehrsbetrieben Hamburg-Holstein (VHH) erprobt und sind zu einem Bruchteil

der Kosten eines konventionellen DFI-Masts erhéltlich und somit auch fir Haltestellen mit mittlerem Fahrgast-
aufkommen geeignet.

Die Idee bezieht sich lediglich auf verfiigbare oder frei werdende Grundstiicke und damit einhergehende Uber-
legungen hinsichtlich neuanzusiedelnder Unternehmen, d. h. keine Verlagerung bestehender Ansiedler.
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vermarktung wird der Aufbau eines ,intelligenten” Flachenmanagements vor dem Hintergrund der Ent-
wicklung eines anforderungsgerechten trimodalen Industriestandortes empfohlen. In dem Zusammen-
hang sollte angedacht werden, zukinftige Flachenentwicklungen oder Vergabeverfahren starker an der
Infrastrukturverfiigbarkeit und dem Nutzungsbedarf einzelner Unternehmen auszurichten. Das bedeutet,
ein Unternehmen mit binnenschiffaffiner Glterstruktur wirde dort angesiedelt werden, wo eine schiff-

bare Wassertiefe und entsprechende Verlademdglichkeiten bestehen.

Das Verfullen der Kanile sowie die Méglichkeit einer Uberbauung wurden sowohl bei der HPA als auch
beim LSBG angesprochen. Vor dem Hintergrund einer Aufrechterhaltung der Schiffbarkeit auf einem
Grofiteil des bestehenden Kanalnetzes und der zu erwartenden hohen Kosten schitzen die Berater den
Nutzen eher gering ein und empfehlen lediglich eine Verfullung des Wendebeckens des Tidekanals wei-

terfihrend zu prifen und in Erwagung zu ziehen.
5.1.4 Gleisanlagen

Vor dem Hintergrund des riickldufigen SGV in der Untersuchungsregion und eines potenziell steigenden
Instandhaltungsaufwandes empfehlen die Berater einen nachfragegerechten Riickbau der Schieneninfra-
struktur nach vorheriger eingehender Prifung. Es gilt, auch weiterhin zumindest punktuell die Méglichkeit
eines schienenbasierten Giterverkehrs aufrecht zu erhalten und damit die Grundlage fiir die Présenz von
Unternehmen mit entsprechender Glterstruktur, die von den Verkehrstragern Schiene oder Wasser-
stralRe abhangig sind, zu sichern. Angesichts des Bedarfs flr Schienenverkehre unter Einbeziehung des Bhf.
Tiefstack sowie auf der Strecke Tiefstack-Glinde liber den Bhf. Billstedt sollte auch dafiir zumindest der
Schienenbestand sichergestellt werden. Die Méglichkeit, einen Teil der Gleisanlagen fiir die Abstellung
von Zuggarnituren oder Wagengruppen zu nutzen, die keine Quelle/Ziel im Industriegebiet haben, sehen
die Berater eher kritisch. Zwar werden Abstellgleise im Bahnknoten Hamburg zwar dringend bendtigt,
jedoch ist der betriebliche Aufwand aufgrund der Lage der Gleise {mehrfaches , Kopfmachen” notwendig)
und einer notwendigen Teilung der Ziige angesichts zu kurzer Gleise (z. B. im Bhf. Tiefstack} zu hoch. Es
wird empfaohlen, die Korridore nach Riickbau und Entwidmung fiir Zwecke des &ffentlichen Giliter- oder
Personenverkehrs (z. B. Gebietsinterne Umfuhren o. &.) zu erhalten und die Einsatzméglichkeiten neuer
innovativer Technologien mittels einer Bedarfsanalyse zu prifen. Dafiir ist potenziell auch ein Schluss des

»Ringbahn-Systems” denkbar.

5.1.5 Versorgungsnetze

Fir die klassischen Versorgungsnetze (Strom, Gas und Wasser) kénnen keine dezidierten Handlungsopti-
onen aufgezeigt werden, da der Handlungsbedarf sich stark aus maglichen Strukturverdnderungen im Un-
tersuchungsgebiet determiniert. Durch die flichendeckende und engpassfreie Verfiigbarkeit dieser Netze
besteht tendenziell kein vorrangiger Ausbaubedarf oder eine besondere Eignung bestimmter Potential-
flachen. Eine Ausnahme bildet hierbei das Gebiet nérdlich des S-Bahnhofs Tiefstack (Verkehrsibungs-
platz), welches bei entsprechender Restrukturierung und Umnutzung komplett neu an die vorhandenen

Netze angeschlossen werden misste, was aber bei vielen Flachen- und Quartiersentwicklungen tblich ist.




Bei der Abwasserentsorgung konnten durch die Expertenbefragungen im Rahmen der Bestandsaufnahme
vor allem abgeleitet werden, dass eine frihzeitige Berlcksichtigung der Anforderungen des Brandschut-
zes und der gednderten Berechnungsgrundlagen zur Einleitung von Regenwasser von hoher Bedeutung
bei méglichen Uberplanungen von Teilgebieten sind. Hieraus kénnen sich auch Synergien fiir die Unter-
nehmen ergeben, da Regenwasser flr Wassertanks bzw. Loschteiche genutzt werden kann bzw. eine Ein-
leitung von Regenwasser in die Gewasser gegenlber der Einleitung in die Kandle keine Kosten verursacht
und somit insbesondere bei grolflichigen Grundstiicken auch einen Standortfaktor darstellt.

5.1.6 Fernwarme- und Dampfversorgung

Bei einem Ausbau von Fernwarmeinfrastruktur sind neben technischen Restriktionen (wie Auswirkungen
auf Druck und Temperatur im Restnetz) auch Wirtschaftlichkeit und Effizienz von zentraler Bedeutung.
Sofern keine flaichendeckende Abnahme erfolgt, was bei einem Bestandsgebiet nicht zu erwarten ist, stei-
gen Kosten und sinkt die Effizienz je weiter ein Abnehmer vom Bestandsnetz entfernt ist. Ein positives
Beispiel fiir eine Netzerweiterung stellt das neu gebaute Bahnbetriebswerk im Bereich Tiefstack dar, wel-
ches Gber eine kurze Anschlussverbindung in das bestehende Netz integriert werden konnte. Anschluss-
lZngen von > 800-1000m ergeben jedoch in den meisten Fallen keine wirtschaftliche Darstellbarkeit. Hie-
raus ergibt sich, dass besonders in den Bereichen, in denen ein Anschluss an das Netz der Warme- und/
oder Dampfversorgung gut méglich ist, Ansiedlungen mit héheren Warmebedarfen Sinn ergeben. Hierzu
gehdren beispielsweise verdichtete und arbeitsplatzintensivere Strukturen. Bei Beachtung der anderen
Infrastrukturstandortfaktoren kénnen sich somit Cluster ergeben, die fir bestimmte Nutzungen beson-
ders gute Voraussetzungen bieten. Auch eine systematische Erfassung von Strukturdaten, wie den War-
mebedarfen bestehender Betriebe und potentieller Neuansiedlungen in Abwagung zu Netzausbaumali-

nahmen stellt hier eine geeignete Handlungsoption dar.

Bei einer Entwicklung eines komplett neuen Teilgebiets (analog zu neuen Quartieren beim Wohnen) kén-
nen auch Inselnetze (sogenannte Sekundirnetze) sinnvoll sein, bei denen Strom und Warme zunachst
dezentral z. B. (ber ein Blockheizkraftwerk erzeugt werden. Perspektivisch kann der Zwischenraum zwi-
schen Inselnetz und Bestand weiterentwickelt werden, sodass am Ende beide Netze verschmelzen. Im
Untersuchungsgebiet sind zurzeit kaum Flachen entsprechender Grélie fir eine Neuentwicklung vorhan-
den. Zudem haben viele GebZude einen geringen Warmebedarf (z. B. unbeheizte Hallen). Ein Sekundar-
netz, das z.B. auch durch Abwirme gespeist werden kann, ist fir den Untersuchungsraum dann eine ge-
eignete Handlungsoption, wenn dadurch ein nennenswerter Warmebedarf in einem zusammenhéngen-

den Gehiet gedeckt werden kann.
5.1.7 Glasfasernetz

Zur Vervollstdndigung eines flichendeckenden Glasfasernetzes basierend auf der vorhandenen servTEC-
Infrastruktur sind Lickenschliisse notwendig, die im Laufe der kommenden Jahre basierend auf den An-
forderungen der jeweiligen Unternehmen punktuell vorgenommen werden kénnen. Eine perspektivische

Netzerweiterung ist in der folgenden Grafik dargestellt.




Abbildung 63 Maoglicher Ausbau des Glasfasernetzes
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der servTEC Bestandskarte.
5.2 Ausbauempfehlungen und Investitionsbedarf

Die Handlungsempfehlungen fiir die Verkehrsnetze und den OPNV wurden bereits in den Kapiteln 5.1.1
und 5.1.2 detailliert beschrieben worden. Zusammengefasst ergibt sich folgende Gesamtibersicht, die
gutachterlich hinsichtlich der geschatzten Grobkosten und der erwarteten Nutzen priorisiert wurden.



Abbildung 64 Gesamtiibersicht der MaRnahmen im Bereich Verkehrsnetze/OPNV

Nr Kategore [Mafnahme/Ort Akteure neben uartiersmanagement Proritat |Kosten
1[Fuid Instandsetzung und bedarfsorigntierte Anlage von Fulvarkehrsanlagen (flachendeckend) Bezirk, Unternshmen, HVY =] =i
2|Rad Lickenschluss Radweg Bauerbergqwea - Homer Ramps sudlich der Bergedarfer Stralte Bezirk, Radverkehrsbeauftragte B B
3[Rad Cretimierang Radweg Diagenalstrafbe - Suderstrafte - Muhlenhagen Dezirk, Radverkehrsbeauftragie 5] A
4|Fult/Rad |Beleuchtung/Attrakinnerung des YWeges Billstedter Hauptstrafe - Billstieg Bezirk A A
5|Fuft/Rad |Liickenschluss Billstieg - BerzelusstraRe parallel zum Anschlussgleis Bezirk, AKN, Schule Billbrockdeich B B
6|FultRad |Ful-fRadwege nordlich des S-Bahnhofs Tiefstack zur Borsig- und Billbreokbricke diverse [Entwicklung Potentialflache) 155 B
7|Fult/Rad |Durchstich dstliche Werner-Siemens-Strafhe - Unterer Landweq fiir Rad-/FulGverkehr Bezirk A A
Rad Radwen suf Bahnhofeqleis Mihlenhagen (Billeguerung - VWohlerstralbe) B {5
¢|Rad Radwerg S-Bahnhof Tiefstack - Billbrookbrucke - Wohlerstrafle auPneben Gleisanlage & 8]

10|Rad Direkte Radwegefihrung Ausschlager Elbdeich - Alter Landweg durch Mafnahmenkembination
10.1 Zweirichtungsradweg Ausschlager Elbdeich - Knoten Gruscnstralie/Halskestrafle Bezirk, Radverkehrsbeauftragte A B
10.2 Verlangerung uber Halskebricke, urter Bahngleis, um die Feuerwehrakademie bis Bredowstr Bezirk, Radverkehrsbeauftragte, Feuerwshr |C* g
10.3 Radweiy im Seitenraum bzw. Nutzung der stillgelegten Gleise entlang der Brediwstrale Bezirk, Radverkehrsbeauftragte B [
04 Nurehstich Rredowstrafe - Alter | andweg im Zusammenhang mit Limhau lnrerer | andweg Rezirk B A
11|Rad Sanerung und Attrakivierung der Radverkehrsanlagen an verschiedenen Abschnltten im Hauptverkehrsstraennetz
1.1 Harner Rampe - Whlerstra e - Grusonstrafie - Andreas-Meyver-Strafte (Ring 2) Dezirk, Radverkehrsbheauftragie ] (S
11.2 Gelbe Bricke - Meorfleeter Stralle Bezirk, Radverkehrsheauftragte A C
) Liebigstrafhe - Unterer Landweqg Bezirk, Radverkehrsbheauftragte A (G4
12|Kfz/Rad |Attraktivers FOhrung im: Nebennetz
121 5-Bahnhof Rothenburgsont - Muhlenhagen (siehe "Maftnahme S-Bahnhof Rothenburgsort)
12.2 Berzeliusstralbe - Einhaltung von Sichtachsen und Ordnung des Parkraums Bezirk. Palizel, Anlieger A A
2] Bill breokdeich - Einhaltung von Sichtachsen und Ordnung des Parkraums Bezirk, Polizei, Anlieger =] A
12.4 ‘Weamer-Siemens-Str. {{st) - Einhaltung von Sichtachsen und Crdnung des Parkraums Bezirk, Polizel, Anlieger B A
1245 Porgesring - Einhaltung von Sichtachsen und Crdnung des Parkraums Bezirk, Polizel, Anlieger C A
1226 Halskestrafte - Einhaltung von Sichtachsen und Ordnung des Parkraums Bezirk, Polizel, Anlieger ] A
13 Radweiy S-Bahnhat Rothenburgsor - parallel Billekanal - Unterer Landweg Bezirk, LSBG, Anlieger 9 E
14|0OW/Rad |Multimodale Werknupfung Rad/QPNY an den Schnellkahnhiafen Bundfland, Bezirk, HYW, HHA, OB fay (i
158]0W/Rad |Fahmadparkhaus Legienstrae BundfLand. Bezirk, HYW. HHA B o
16| Rad Diengtrad Offengme Billbrookkreis, Unternchmen, HYY, HHA  |B =5
17| Rad Anlage von Solar-Radwegen an geeigneten Stellen BundfLand, Bezirk = =
18| Kz Trennung in Worrang- und Erganzungsnetz mit verschiedenen Ausbaucharakteristika
18.1 Vorrangnetz - Markierung ven Fahrspuren, klare Trennung zum Seitenraum LSBG A =]
18.2 Vaorrangnetz - Restrukturierung der Seitenraure LSBG, Bezirk, Anlieger B 8]
18.3 Vorrangnetz - Herstellung ausreichender Sichtachsen, Minimisrung von EinsfAusfahnten LEBG, Beairk, Anlisger B B*
18.4 Vorrangnetz - Aufgliederung wichtiger Strome an Knoten in einzelne Fahrspuren LSBG C e
18.5 Vorrangnetz - Koordinierung der Knoten bei hohemn Durchgangsverkehrsaufkommen LSBG B A
18.6 Durchgehende wvorfahrtberechtigie Fihrung Moorflester Strafe - Bredowstrafe - Unterer Landweg [LSBG A A
18.7 Frgdnzungsnetz - Uberbreite Querschnitte fir unktionale Veranderungen vervenden Bezirk, Anlieger B* [
18.8 Erganzunganetz - Cptimierte Fahrjassenbreite und Herstellung von Sichtachsen Bezirk, Anlieger =4 cr
188 Erganzungsnetz - Ertiichtigung Fahitbahnbalage bel OPMW/Radverkehrs schwearpurkt Bezirk, Anlieger A 8]
18.10 Prinsierte Behebung von Mangeln am Fahrbahnbelag je nach Nutzung und Verkehrestarke LEBG, Bezirk, Anlieger A =
18| Kiz Klare Beschilderung gemaf der gewunschten Netzfunklionen Bezirk, LSBG A B
20| alle Funktionale Umgestaltung und Flichengewinnung rund um den S-Bahnhof Rothenburgsort diverse {Entwicklung Potentialfiache) [ E
M| Kz Etablizrung siner LKW-Aufstelliache am Standert Halskestrale/Unterer Landweg Bezirk, Unternehmen, DUSS B* 8]
22|0v Schaffung einer Strukturdatenbasis fur eine Angebotsentwicklung Untemehmen, HWW A A
][ Durchfithrung eines ¥Workshops mit HYV, Unternehnien und Mitarbeitern HWV, Unternehmen, Mitarbeiter A A
24|0W Restrufdurierung des CPNV-Metzes unter den gesetzten Pramissen bei ca. gleichem Volumen  [HWY, Unternehmen, Mitarbeiter B =]
250V Flyer mit Informationen zum OPNY im Gebiet fir Unternehmen, Mitarbe ter, Flacheinteressenten |HVV, Unternehmen, Mitarbeiter i B
26|10V Parallele Durchfilhrung betrieblichen Mobilititsmanagements HWW, Unternehmen, Mitarberter A A
27|0W Bei steigender Machfrage sukzessive Erhéhung der Takie oder Etablierung wee terer Limen HWW, Unternehmen, il tarbeiter B B
28|60V Festlegung von Mindeststandards fur Haltestellen und sukzessive Ausstattung Bezik, HVV A 8]
23|6v Gewinnung von Unternehmen zur Attrakinvierung von gelandenahien Haltestellen Untemnehmen, HYY B A
30|Versorp. |Koordiniertes Sanierungsprogramm fur Versorgungsnetze Metzbetreiber, Bezirk o =a
| Versorg. |Effizienter Anschluss des Flachenpotentialgebiets Tiefstack an die Versorgungsnatze Metzbetreiber, Beairk e =5
32|Versorg. |Vermarkiung der potentiellen Fernwarme- und Dampfversorgung bel Meuansiedlungen A A
33|Versorg. |Restrukturierung von Teilgebieten unter Benicksichtigung der Standorfaktoren wie Fernwarmeserfugbarkeit |5 A
Al :0519” hr gennge Kesten {< 10.000 £)
— sehr gennge Kosten ]

= Sl chis e i ol ol B genngs Kosten (10.000 - £0.000 €)

B mittelfristige Umsetzung C mittelhohe Kosten (A0.000 - 250000 €

i Iang'fnst\ge Umgetzung 5 hohe Kosten (250000 - 1.000.000 £)

* = E sehr hohe Kosten (= 1 Mic. €}

Umsetzung abhingig won Rahmenbedingungen 5 TR s pap—

Quelle: Eigene Darstellung.
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Allgemeine Handlungsempfehlungen

In den vorangegangenen Kapiteln finden sich bereits wiederholt Anmerkungen hinsichtlich der Notwen-

digkeit weiterflihrender Untersuchungen zur Validierung einzelner Indizien. Es wird daher empfohlen, fol-

gende zusitzliche Studien durchzufiihren bzw. deren Durchfiithrung zu beauftragen:®

P Eine Untersuchung des Transportaufkommens Schiene/Wasserstrale kénnte wie folgt dargestellt

modular erfolgen:

(1)

(2)

(3)

(4)

Analyse des Status quo: Vor dem Hintergrund eines angedachten Rickbaus der Infrastruktur sol-
len ca. 30-40 Unternehmen befragt werden, die Gber einen Gleisanschluss oder einen Zugang zur
Wasserstrale verfugen, d. h. im Idealfall un-/regelmiRig Transporte Giber die Schiene oder die
WasserstralRe abwickeln. Aufgrund der vergleichbaren Guterstruktur beider Verkehrstrdger kann
davon ausgegangen werden, dass es Uberschneidungen bei den Unternehmen gibt. So kann z. B.
auch der Anteil der Unternehmen identifiziert werden, die vom Transport auf der Schiene/Was-
serstrafle abhingig sind. (Kosten: ca. €18.000 — £24.000).

Darauf aufbauend kann eine Potenzialanalyse durchgefiihrt werden, in der diese 50 Unternehmen
nach Anforderungen, Bedingungen oder Anreizen befragt werden, die zu einer stdrkeren Nutzung
der Schienen- und WasserstraSeninfrastruktur fihren. Zudem kann eine zuvor definierte Anzahl
weiterer Unternehmen mit entsprechender verkehrstrigeraffiner Glterstruktur befragt werden,
die unter bestimmten Umstdnden die Nutzung der Verkehrstrager Schiene und Wasser in Erwa-
gung ziehen wirde. (Kosten: ca. €10.000).

In einem dritten Schritt kdnnten Konzepte, wie die Realisierung von Konsolidierungspunkten oder
eine Einbindung in die City-Logistik in der Metropolregion erarbeitet oder geprift werden, die
Méglichkeiten einer verstirkten Einbeziehung der Verkehrstriger beinhalten. (Kosten ca.
€10.000).

Ausgehend von der potenziellen Nachfrage sowie unter Berlcksichtigung eines moglichen kon-
kreten Konzeptes sollten &ffentliche Férdermdaglichkeiten identifiziert und Wege fiir deren Akqui-
sition aufgezeigt werden. Neben potenziellen Mitteln aus den EU-Strukturfonds EFRE und ESF, die
sich auf die , Férderung von Innovation, Wettbewerbsfahigkeit von KMU sowie der nachhaltigen
und umweltgerechten Entwicklung von Flachen fokussieren, sollten weitere mogliche Forderpro-
gramme (z. B. Horizan 2020) hinsichtlich Umfang und Eignung Gberprift werden. So kénnen z. B.
nichtbundeseigene Unternehmen als Investoren in Umschlaganlagen des KV unter bestimmten
Voraussetzungen gemal der , Richtlinie zur Férderung von Umschlaganlagen des Kombinierten
Verkehrs” bis zu 80% der férderfahigen Ausgaben als nicht riickzahlbaren Zuschuss erhalten. Al-
lein fur diese MaBnahme hat das BMVI bis Ende 2015 ca. 94 Mio. Euro p. a. zur Verfligung gestellt.
Ein ,Screening” sollte dabei sowohl laufende Férderprogramme als auch bereits angekindigte
oder bekannte, geplante bzw. in Vorbereitung befindliche Programme und MaBnahmen auf regi-
onaler, nationaler und européischer Ebene umfassen. Dabei miissten einerseits Programme zur
Férderung der weiteren planerischen Vorarbeiten andererseits Mittel/Fonds zur Unterstiitzung

2% Die nachfolgenden Kostenschatzungen stellen lediglich indikative GréRen auf Basis einer vorlaufigen Grobschit-
zung dar.




bei der Realisierung Gberpraft werden. Zusatzlich kénnen auf Basis der in der Nachfraganalyse
ermittelten Bedarfe und einer daraus resultierenden Clusterbildung spezifische Férderpro-
gramme einzelner Industriezweige und Branchen identifiziert werden. Die unterschiedlichen Fér-
dervoraussetzungen sind dabei z. T. hoch komplex im Hinblick auf ihre formalen Anforderungen
und Konditionen. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, die Ermittlung und Darstellung der
infrage kommenden Programme um Ausfihrungen zu Férdervoraussetzungen und -konditionen
zu erganzen. Diese sollten Ubersichtsartig dargestellt und in Form einer Checkliste aufbereitet
werden, die eine Bewertung und Einordnung der jeweiligen Férderprogramme im Hinblick auf
ihre Eignung ermdglicht. (Kosten ca. €5.000 - 8.000).
» Die Durchfiihrung einer technischen Untersuchung der Kaimauern einschlieRlich einer Ermittlung des
Investitionsbedarfes zur Ertlichtigung der Kaianlagen kénnte in drei aufeinander aufbauenden Ar-
beitspaketen erfolgen. Umfang und Dauer der Untersuchung sind dabei stark von den bereits vorhan-
denen Unterlagen abhingig. Deren Verfligbarkeit wird sowohl fur die Wasserstrallen des LSBG als flr
die entsprechende Infrastruktur der HPA als sehr gut eingeschatzt. (Kosten: ca. €12.000 — €15.000)
(1) Optische Beweisaufnahme: Vor-Ort-Termine, Begehungen, Foto-Dokumentation, Aufnahme von
Besonderheiten, Spundwandfarmen etc.

(2) Recherche der Bestandsunterlagen: Prifen von Statik, Ankerlagen, Erdbau, Profilen, Tidebewe-
gungen etc.

(3) Auswertung und Beurteilung: Zusammenfassung in Form eines Berichts.

P Fiir den OPNV sollte in Zusammenarbeit mit HVV und Unternehmen eine bestmdgliche Restrukturie-
rung des Status Quo erreicht werden. Mit dem vorhandenen Wagenkilometer-Volumen sind bereits
zahlreiche Qualitdtsspringe méglich, die in Kombination mit einer intensiven Unternehmensbeteili-
gung und weiteren flankierenden MaBnahmen bereits zu splirbaren Nachfragesteigerungen flhren
kdnnen, welche hiernach weitere Ausbaumafinahmen rechtfertigen. Folgende zeitliche Reihenfolge
sollte hierbei vorgesehen werden:

(1) Voriberlegungen beziglich maglicher Pramissen und Rahmenbedingungen.

(2) Workshop mit HVV und Unternehmen zur Schaffung einer gemeinsamen Strukturbasis, Definition
der Anforderungen an das Zielnetz und méglicher Auspragungen eines Optimalnetzes.

(3) Priifung, Implementierung und Umsetzung des Zielnetzes.

(4) Evaluation der MaBnahmen, ggf. Ausweitung und Erweiterung des Zielnetzes, kontinuierliche
Pflege der Strukturdaten.

Bei der Planung und Implementierung neuer Infrastruktur stellt sich zu Beginn die Frage, wer investiert
und wer die Infrastruktur letztlich betreibt. Inshesondere wenn die Einbindung von Partnern bereits in
einer relativ frilhen Projektphase wie der Entwicklung oder ErschlieBung einer dafiir vorgesehenen Fliche
geplant ist, erscheint es aus Sicht der Berater sinnvoll, diesbzgl. bereits friihzeitig entsprechende Voriiber-
legungen anzustellen. Diese beziehen sich u. a. auf die Auswahl potenzieller strategischer Partner, deren
Einbindung sowie die Ausgestaltung der Zusammenarbeit (z. B. Rechtsfarm: Public Private Partnership u.
a.). Von zentraler Bedeutung ist dabei die Frage nach der grundsatzlichen Bereitschaft, einen Teil stadtei-
gener Flichen zu verkaufen und den daraus resultierenden Gestaltungsméglichkeiten fiir einen potenzi-



ellen Kaufer. In diesem Zusammenhang ist zudem die Frage nach der Einrichtung bzw. der Implementie-
rung eines institutionalisierten Managemenits flr die neue Infrastruktur (intern oder extern) zu klaren.
Diese ist bei fortgeschrittener Kooperation mit steigender Komplexitat, dem Vorhandensein vieler und
heterogener Partner sowie einem umfassenden Handlungsvorhaben ggf. zu empfehlen. Trotz einer ge-
wissen , Konkurrenzsituation” zu benachbarten Standorten sehen die Berater Wachstumspotenzial durch
die Nutzung von Synergien im Rahmen einer engeren Kooperation, z. B. mit der HPA mit dem Ziel einer
starkeren Einbeziehung in Logistikketten (Umfuhren, City Logistik) oder auch Fragestellungen wie Aus-
weichflachen. Beispiele von Kooperationen zwischen See- und Binnenhafenstandorten (u. a. Schramm
Group/Hafen Brunsbuttel und SBO) zeigen, dass diese einen méglichen Ansatz fiir eine gemeinsame Ver-

marktung und die Weiterentwicklung des Standortes darstellen kénnten.

Im Weiteren sollten im Rahmen eines effektiven Standortmarketing MaRnahmen zur Steigerung des Be-
kanntheitsgrades des Industriestandortes (regional wie (iberregional) unter Herausstellung der sog. USP
ergriffen werden. Hierzu zihlen u. a. Aspekte wie Logo und Internetauftritt sowie eine entsprechende
Offentlichkeitsarbeit (Messe, Fachartikel, Events). Eine aktive und einprigsame Vermarktungsstrategie
bildet eine erfolgversprechende Form einer aktiven Positionierung des Standortes, wie Referenzprojekte
wie der Niedersachsenpark in Neuenkirchen-Vérden oder der Ecopark in Emstek zeigen. In Fortfihrung
der bislang bestehenden Aktivititen sollte mittels eines Aktionsplans Gber eine Ausweitung der Marke-
tingaktivitdten nachgedacht werden. Der Fokus sollte sich dabei u. a. auf gezielte Mallnahmen zur Ver-
besserung der Erstinformation von Ansiedlungsinteressenten als Instrument einer verbesserten Kunden-
akquisition richten. In diesem Kontext haben sich u. a. Moglichkeiten, wie die Durchflihrung von zielgrup-
penspezifischen Regionalveranstaltungen fir die Wirtschaft in der Region oder an anderen relevanten
Standorten, die Prisenz auf Fachmessen sowie regelmiRig gedruckte Ver&ffentlichungen oder Mailings
als erfolgreich bewéhrt. Dariiber hinaus sind Chancen und Perspektiven einer intensiveren Einbindung des
Standortes in Gibergeordnete Marketingorganisationen in der Metropolregion Hamburg (z. B. Hafen Ham-
burg Marketing, Stiderelbe AG) in Erwdgung zu ziehen.

Die ,,Scharfung” des Standortprofils geht mit der Standortvermarktung einher und kann zur verbesserten
Pasitionierung des Industriegebietes sowie zur Abgrenzung gegeniber kankurrierenden Standorten bei-
tragen. Das kann in Form einer Spezialisierung durch die Identifikation und Besetzung bestimmter Nischen,
z. B. die gezielte Ansiedlung von Unternehmen bestimmter Branchen sowie die Herausbildung weiterfuh-
render Alleinstellungsmerkmale (z. B. Green Logistics), erfolgen. Mit Bezug auf die Infrastruktur kann die
Uberlassung von Flachen zur Erprobung von innovativen Technologien (autonomes Fahren, alternative
Umschlagtechnologien o. 3.) angedacht werden. Eine damit verbundene strategische Partnerschaft mit
einem Technologierunternehmen (z. B. NXP, Siemens, Cisco), welches an einer Erprobung unter realen
Bedingungen interessiert sein kdnnte und Komponenten u. U. kostenneutral oder zu glinstigen Bedingun-
gen zur Verfligung stellen wiirde, ergabe sich die Moglichkeit der Positionierung als Technolagiefihrer.




5.2.2 Zeitlicher Ausbauhorizont

Fir die dargestellten Handlungsempfehlungen wurde nach Méglichkeit eine grobe Kostenabschatzung
getroffen und benannt. Flr abgesteckte und relativ eindeutig abzugrenzende Empfehlungen, wie die
Durchfithrung zusatzlicher Studien, ist diese Schitzung valider und sicherer méglich, als fir Infrastruktur-
malinahmen, die von einer Reihe von Rahmenbedingungen abhangig sind, die im Rahmen dieser Unter-
suchung nicht vertiefend gekldrt werden konnten und somit einer intensiveren Betrachtung bedlrfen.
Auch die potenzielle Verfiigharkeit und der Einsatz von Férdermitteln, stellt eine wichtige Fragestellung
flir Investitionspolitik dar, sodass es mitunter Sinn ergeben kann, Prioritdten und Ausbauten zeitlich an-
ders zu staffeln als urspriinglich vorgesehen. Eine zusatzliche zeitliche Restriktion kénnen die erwiinschte
Bundelung von MaRnahmen sowie die Dauer rechtsstaatlicher Verfahren sein, wie z. B. Verdnderungen
der Bebauungspline, die fur bestimmte MaBBnahmen nétig wirden. Nicht zuletzt aufgrund der erhebli-
chen Bindung von Planungskapazitaten bei beteiligten Akteuren wie Stadt, Bezirk und LSBG auch fiir an-
dere Projekte in der Stadt, ist zu erwarten, dass insgesamt eine langfristig angelegte Umsetzungsstrategie
vaonndten ist, die unter den Beteiligten in enger Abstimmung erarbeitet wird.

In der folgenden Tabelle wird ein Ansatz prasentiert, der die vorgestellten Ausbau- und Handlungsemp-
fehlungen entsprechend ihres Realisierungszeitpunktes zeitlich einordnet (kurz-/mittel-/langfristig). In
dieser zeitlichen Einordnung ist eine gutachterliche Einschitzung Gber die Dauer der Planungsvorlaufe,
der Umsetzung und der Finanzierung getroffen worden. Zudem erfolgt eine Zuordnung zum jeweiligen
Infrastrukturbereich. Aufgrund einer hohen Komplexitat bzw. der langen Umsetzungsdauer besteht fir
einzelne MaBnahmen die Notwendigkeit, dass die Voraussetzungen fir die Umsetzbarkeit dieser Mal3-
nahmen bereits kurz- oder mittelfristig geschaffen werden muissen. Fir die jeweiligen MaBnahmen wird
eine Priorisierung vargenommen, wobei drei Sterne*** der hdchsten Prioritat entsprechen und Malnah-
men zugeardnet sind, die unbedingt umgesetzt werden sollten {‘muss’). Die weiteren Abstufungen zwei
Sterne®* (‘soll’) und 1 Stern* (‘kann‘) beziehen sich auf MaBnahmen, die umgesetzt werden sollten bzw.
deren Umsetzung in Erwagung gezogen werden kénnte. Die Einordnung basiert auf der Einschatzung der

Gutachter, wobei eine eindeutige Abgrenzung nicht immer méglich ist.




Tabelle 5 Priorisierung der Handlungsempfehlungen

Restrukturierung des OPNV-Angebots auf Basis
A 3 ) Verkehrsstralien
der heutigen Verkehrsleistung

Grobe Strukturierung der Strallen- und Seiten-
S N . : VerkehrsstraBBen
raume je nach StraRenfunktion

KleinstmafBnahmen und Lickenschlisse zur Erhé-
HnN hung der Verkehrssicherheit im Kfz-, Rad- und Verkehrsstralien
Fultverkehr

Aufbau einer Strukturdatenbasis mit Standortfak-
L3535 toren und Datengrundlagen fir Planungen im Ver- Sonstige
kehrshereich

Prifung geeigneter Standorte und Einrichtung ei-
il 3 Verkehrsstralien
ner LKW-Abstellfldche

Punktueller Ausbau der Verkehrs- und Wegeinfra-

Ll struktur in Blindelung mit anderen MaRnahmen Verkehrsstralken
Kurzfristig und an besonders relevanten Orten
bis 2018
513 ) Prifung einer Einbindung in das Parkraummana-
¥ Verkehrsstralien
gementsystem der HPA
¥4 Umsetzung Standortmarketing, ,,Profilscharfung” Sonstige
£ Prifung strategischer Partnerschaften Sonstige
Durchfithrung zusatzlicher Untersuchungen/Stu- .
Lt ) Sonstige
dien
Entwicklung einer abgestimmten Leitstruktur far
das Industriegebiet anhand der vorgeschlagenen .
* % : Ormnn S : Sonstige
Gebietstypen und Bericksichtigung dieser bei al-
len Flachen- und Strukturierungsmalnahmen
Priifung einer Einbindung in inter-/nationale Fér- )
& Sonstige
derprogramme
Nachfragegerechter Rickbau der Schieneninfra- )
& _ Gleisanlagen
struktur, Erhalt des Korridors
Ausbau weiterer StraRen im Netz gemaR der Ver-
) o L35 kehrsfunktion und Bedarfe inklusive einer intensi- Verkehrsstralien
Ll veren Umgestaltung der Nebenflachen
(bis 2020)

Evaluation und ggf. Erweiterung bzw. Einrichtung
AR ) . . VerkehrsstraBBen
einer weiteren LKW-Abstellfliche



Zeithorizont

Schaffung eines Hauptwegenetzes fir Radverkehr
im Gebiet mit Verzahnung mit Velorouten und

ket . y ! : VerkehrsstraBen
OPNV im Zusammenhang mit der Fahrradstrategie
der Stadt Hamburg, HVV und Unternehmen
kN Flachendeckender Ausbau des Glasfasernetzes Glasfasernetz
% Etablierung eines ,intelligenten” Flichenmanage- Gewasser und Kanile
ments (Gleisanlagen)
Implementierung eines Konsolidierungspunktes
5 far den Binnenschiffsumschlag und Einbindung in  Gewasser und Kanale
City Logistik Konzepte (optional: trimodale Anbin- (Gleisanlagen)
dung Uber Gleisanschluss)
Nachfragegerechter Rickbau der Schieneninfra- )
- ] Gleisanlagen
struktur, Erhalt des Korridors
Restrukturierung zentraler Bereiche zur Nutzung
vaon Flachenpotentialen und funktionaleren Ab- .
Al § ’ | Flachenstruktur
wicklung der Verkehre bei parallel attraktivem Er-
scheinungshild am S-Bahnhof Rothenburgsort
o Flachenentwicklung und Etablierung eines neuen
Labgfrlstlg A standortgerechten Quartiers ndrdlich des S-Bahn- Flachenstruktur
(bisi2025) hofs Tiefstack
3 Verfillung des Wendebeckens des Tidekanals

nach vorheriger Prifung

Nachfragegerechter Riickbau der Schieneninfra-

struktur, Erhalt des Korridors

Gewisser und Kanile

Gleisanlagen

Quelle: Eigene Darstellung.



5.3 Weitere Optimierungsansatze

5.3.1 Priifung Verkehrsmanagementsystem

Neben der vorgeschlagenen Optimierung der Verkehrsnetze (Kapitel 5.1.1) sind flir bestehende Struktu-
ren auch Verkehrsmanagementsysteme geeignet, vorhandene Netzstrukturen bestméglich und effizient
zu nutzen. Diese Systeme sind im Besonderen flir RAume mit kapazitativen Engpassen, haufig situativ
wechselnden Verkehrszustdanden und einer Auswahl zwischen gleichwertigen Alternativstrecken geeignet.

Fir den Hamburger Hafen ist ein solches System sind einigen Jahren flaichendeckend in Betrieb.

Abbildung 65 Verkehrsmanagementsystem am Beispiel Hamburger Hafen

Quelle: HPA.

Grundsétzlich kann ein solches System auch fiir die Verkehrslenkung im Untersuchungsraum genutzt wer-
den, jedoch stellt sich der unmittelbare Bedarf durch variierende Probleme in der Verkehrsabwicklung im
Gegensatz zum Hafen nur bedingt dar. Zwar existieren durchaus parallele Achsen mit denen eine Biinde-
lung und Entzerrung mittels Verkehrsmanagement denkbar erscheint, jedoch werfen die hohen Anteile
an Quell- und Zielverkehr sowie das generell unproblematisch niedrige Verkehrsaufkommen kaum Szena-
rien auf, bei denen mit einem Verkehrsmanagementsystem sinnvoll gesteuert werden kénnte. IT-gestitz-
tes Verkehrsmanagement sollte daher im Untersuchungsgebiet primar im Bereich der definierten Vor-

stellflachen fir das LKW-Parken (Wegweisung und Abruf der wartenden Lkw) Anwendung finden.
5.3.2 Best-Practice Beispiele

Wie in Abschnitt 4.3 beschrieben, hat die AKN das von ihr betriebene Gleisnetz im Industriegebiet in den
vergangenen Jahren sukzessive ausgedlnnt. Flr weitere Teile des Bestandsnetzes ist derzeit ein Verfah-
ren anhdngig, das im ersten Schritt die Stilllegung und den Riickbau von 7 Gleisabschnitten und im zweiten
Schritt deren Freistellung vom Bahnbetriebszweck varsieht. Erst im Anschluss an einen positiven Bescheid
stehen die i. d. R. ca. 6 m breiten Flachenstreifen flr eine eisenbahnfremde Nutzung zur Verfligung. Un-
geachtet der bestehenden Flichenproblematik im Industriegebiet empfehlen die Berater zwingend, die
heutigen Trassen flr eine zuklinftige verkehrliche Nutzung vorzuhalten. Wahrend an einigen Stellen im
Industriegebiet ungenutzte bzw. entwidmete Trassen bereits flr die Ausdehnung von Betriebsflachen, die
Schaffung zusitzlicher Parkplatze etc. genutzt wurden, sollte dies insbesondere bei der bevorstehenden

Entwidmung von Teilen der Ringbahn unbedingt vermieden werden. Die betreffenden Gleisabschnitte




befinden sich zum Gberwiegenden Teil auf AKN- bzw. VHH-Grundstlicken oder in stadtischem Eigentum,
so dass von Seiten der 6ffentlichen Hand mafRgeblicher Einfluss auf die Nachnutzung besteht. Auch wenn
derzeit noch keine konkreten Vorhaben im Hinblick auf eine zukilinftige verkehrliche Nutzung der Trassen
bzw. Gleisabschnitte bestehen, ist davon auszugehen, dass fiir andere Zwecke freigegebene Verkehrsfla-
chen zukiinftig nur noch mit erheblichen Anstrengungen einer weiteren verkehrlichen Nutzung zugefiihrt
werden kénnen. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, die in der Diskussion befindlichen Gleisab-
schnitte zunachst einer weiteren Uberpriifung hinsichtlich ihrer maglichen Netzbildungsfunktion zu un-
terzichen. Inshesondere bei Teilabschnitten, die die Anbindung wichtiger Groibetriebe erméglichen, ei-
nen Lickenschluss zu anderen Infrastrukturen herstellen oder einen Ringschluss ermoglichen, ist eine
Ubergangsweise Nutzung z. B. als Griinkorridor oder Radweg einer verkehrsfremden Nutzung vorzuziehen.

Ausgangspunkt fiir diese Empfehlung bildet die Einschdtzung der Gutachter, dass eine effiziente und leis-
tungsfahige Vernetzung der im Industriegebiet angesiedelten Betriebe a.) untereinander und b.) mit an-
deren Aufkommenspunkten aulerhalb des Industriegebiets zukiinftig weiter an Bedeutung gewinnt. Die
nachfolgende Abbildung zeigt beispielhaft verschiedene Anbindungsoptionen z. B. an das DUSS-Terminal
Billwerder, ein mégliches Binnenschiffsterminal, den Rbf. in Rothenburgsort bzw. Tiefstack oder das
OPNV-Netz.

Abbildung 66 Anbindungsoptionen an wichtige Schnittstellen im Umfeld

= Ringhahn
g Anbindung DUSS-Terminal
Anbindung mogl. BiSchi-Terminal
Y Anbindung OPNY
Anbindung Rbf. Rothenburgsort

Lo 2

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis Schienennetz der AKN.
Ungeachtet der heutigen Dominanz des Lkws flir derartige Umfuhr- oder Verteilverkehre ist vor dem Hin-
tergrund zunehmender Engpassprobleme auf der StralRe sowie eines steigenden Bedarfs an innovativen

und nachhaltigen Transportlésungen zu Gberprifen, ab Billbrook/Rothenburgsort als Industriegebiet der




Zukunft einen Pilotcharakter fir die Erprobung neuer innerstadtischer Verkehrs- und Logistikkonzepte
Ubernehmen kann. Nachfolgend werden beispielhaft verschiedene Ansatze fir alternative Umfuhrkon-
zepte in ihren Grundziigen vorgestellt. Diese fokussieren vorwiegend auf Containerverkehre, sind aber
auch auf andere Verkehrsarten bzw. Transportglter adaptierbar. Um einzelne Konzepte oder Ansatze hin-
sichtlich ihrer tatsachlichen Relevanz und Umsetzbarkeit weiterflihrend bewerten zu kénnen, empfehlen
die Berater in einem weiteren Arbeitsschritt eine Spezifizierung der Marktanforderungen mittels einer
Bedarfsanalyse vorzunehmen. Diese sollte u. a. Aussagen zu den internen und externen Verkehrsverflech-
tungen der Anrainer liefern und deren logistische Anforderungen in puncto Zeit, Qualitdt und Kosten re-
flektieren.

Dedicated Freight Lanes

Das Konzept der Dedicated Freight Lanes basiert auf der Idee, die bestehenden Trassen/Korridore exklusiv
fur stralenseitige Umfuhrverkehre mit Lkw oder Trailersystemen zu nutzen. Die Einsatzméglichkeiten an-
derer Fahrzeugtypen fiir den Horizontaltransport wie Van-Carrier oder Reachstacker werden u. a. auf-
grund 6konomischer sowie sicherheitstechnischer Aspekte nicht weiter verfalgt. Abhangig vom Aufkom-
men sowie der Struktur der Umfuhrverkehre ist der Einsatz von Terminalzugmaschinen oder Multitrailer-
systemen denkbar. Diese Varianten werden nachfolgend naher spezifiziert:

Terminalzugmaschinen

Die einfachste Betriebsform bildet die Umfuhr mit Hilfe von Terminalzugmaschinen (sog. Tugmaster oder
Terminaltraktoren) und dedizierten Lkw-Chassis. Diese Fahrzeuge verfiigen lber eine Tragfihigkeit von
bis zu 36 Tonnen und eignen sich aufgrund ihrer spezifischen Fahrzeugeigenschaften insbesondere fiir

den Kurzstreckeneinsatz. Nachfolgende Abbildung zeigt einen Tugmaster des Herstellers Terberg.

Abbildung 67 Tugmaster des Herstellers Terberg

Quelle: LHG.

In Verbindung mit einem herkdmmlichen Lkw-Chassis ergibt sich eine maximale Kapazitat je Fahrzeug-
kombination von 2 TEU. Ggf. besteht aufgrund der besonderen Genehmigungslage auf einem nicht-6f-
fentlichen Netzwerk die Méglichkeit, einfache Chassismodelle einzusetzen, die ggf. aufgrund ihres tech-
nischen Standards keine Zulassung im (6ffentlichen) Fernverkehr erhalten wirden.




Multitrailersystem (MTS)

Eine leistungsfahige Alternative fir Umfuhrverkehre auf der StraRe bildet auch das sog. Multitrailersys-
tem. Ein Anwendungshbeispiel hierfur findet sich u. a. im Hamburger Hafen. Hier setzt die Eurogate-Gruppe
Multitrailersysteme fir Transporte zwischen dem Leercontainerdepot Dradenau und dem Hamburger
Terminalgelande ein. Die Multitrailersysteme bestehen aus einer Zugmaschine mit Auflieger und bis zu
zwei Anhangern. Je Fahrt kbnnen damit bis zu sechs 20’ oder drei 40’ Container transportiert werden. Das
Gespann ist bei Nutzung beider Anhanger 46 m lang und aufgrund der Antriebsleistung der Zugmaschine

ausschlieRlich fir den Transport leerer Boxen geeignet.?”

Fir den Einsatz im Hamburger Hafen missen fur Fahrten zwischen dem Terminalgelinde und dem Leer-
containerdepot auch &ffentliche Strallen genutzt werden. Eine hierflr notwendige Ausnahmegenehmi-

gung wurde vom Hamburger Landesbetrieb Verkehr erteilt.

Abbildung 68 Multitrailersystem am Eurogate Container Terminal Hamburg

Quelle: Buiscar.

Ungeachtet umfangreicher Tests und Untersuchungen im Vorfeld (u. a. TUV-Gutachten zu Kurvenradien,
Kippeigenschaften etc.) erfolgte die Erteilung der Ausnahmegenehmigung nur unter strengen Auflagen.
Die Héchstgeschwindigkeit der MTS ist fur Fahrten auf éffentlichen StraRen auf 30 km/h beschrankt. Wei-
tere Auflagen betreffen u. a. die erforderliche Sicherung der Verkehre an den Ein- und Ausfahrtsbereichen

durch Pasten sowie die Reglementierung auf eine zulissige Fahrzeugeinheit je StraRenabschnitt.

Weiterfihrend sind auch Einsatzméglichkeiten von Fahrzeugen mit alternativen Antriebstechnologien ins
Kalkdl zu ziehen. In Zusammenarbeit mit den Fahrzeugbauern Volvo und Scania testet Siemens derzeit
verschiedene Hybridvarianten aus Elektro- und Verbrennungsmotar. Je nach Dimension der Batterie und
Starke des E-Motors fahren die Lkw auch ohne Strom aus der Leitung eine Weile weiter elektrisch. Hierzu

30 Leistungsfahigere Terminalzugmaschinen verfiigen (ber eine Zugkraft von bis zu 230 Tonnen und eignen sich
damit auch flr umfangreiche Vollcontainertransporte.
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I13uft derzeit in Brandenburg ein Praxistest, der zeigen soll, ob sich die Technik auch auf einer 6ffentlichen
StralRe bewshrt. Flr den weiteren ,Roll-Out” setzt Siemens darauf, dass die Ladnder geeignete Strecken
vorschlagen. AuRer einem , méglichst langen Autobahnstick” kénnte das auch eine Pendelstrecke z. B.
zwischen einem Hafen und einem nachgelagerten Aufkommenspunkt sein. In der Ndhe des Hafens von

Los Angeles etwa ist ein solches Demonstrationsprojekt bereits im Bau.

Abbildung 69 Teststrecke fiir elektrisch betriebene Lkw in Brandenburg
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Quelle: dpa.

Bei kleineren Sendungsgrolen bietet sich der Einsatz kleinerer Multitrailersysteme wie z. B. des Cargohop-
pers an. Dieser kommt u. a. in der niederldndischen Stadt Utrecht zum Einsatz und pendelt dort zwischen
einem Sammel- und Verteilzentrum aulierhalb des Zentrums und dem Stadtkern. Sendungen, die fiir Emp-
fanger im Innenstadtbereich van Utrecht bestimmt sind, werden zunidchst in das Hoek Transport-Distri-
butionszentrum am Stadtrand geliefert. Von dort transportiert ein Lkw die in Boxen gepackten Sendungen
geblndelt in das Cargohopper-Verteilzentrum. Von dort erfolgt die Fein-Distribution im Innenstadtbe-
reich mittels zweier Cargohopper-Modelle. Auf dem Riickweg werden Kartonagen und leere Verpackun-
gen eingesammelt und somit Leerfahrten vermieden. Der Cargohopper besteht aus einer Zugmaschine
mit einem 28-PS-Elektromotar (48 Volt) und mehreren Anhangern mit Kofferaufbau. Die Gesamtlange
betragt bis zu 16 Meter bei einer Breite von 1,25 Metern. Bei Ausnutzung der Gesamtlange betragt das
Ladevolumen das 5-8 fache eines herkdmmlichen leichten Nutzfahrzeugs. Die notwendige Energie wird
aus Batterien oder einer PV-Anlage auf dem Dach bereitgestellt. Die maximale Reichweite betrdgt 30 km
bei einer Héchstgeschwindigkeit van 20 km/h. Die nachfolgende Abbildung zeigt den Cargohopper in Ut-

recht im Einsatz.



Abbildung 70 Cargohopper in Utrecht
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Quelle: Cargchopper.
Schwebesysteme

Die nachfolgende Darstellung erfolgt mit dem Ziel, Alternativen zu den klassischen {landgebundenen)
Transportwegen aufzuzeigen, da so kreuzende Verkehre vermieden werden kénnen. Im Blickpunkt stehen
dabei liberwiegend Konzepte, die im Rahmen von Forschungsprojekten entwickelt wurden.

{ContaineriSeilbahn

Ausgangspunkt fir die Uberlegungen bzgl. der Implementierung eines Seilbahnsystems fiir den Contain-
ertransport bilden bestehende Konzepte fir den Kurzstreckentransport von Giltern zwischen zwei Be-
darfspunkten, welche unabhangig von den vorhandenen Transportwegen und baulichen Hindernissen
den Luftraum nutzen. Ein Beispiel fir ein derartiges Konzept findet sich u. a. im Volkswagenwerk Bratis-
lava. Nachfolgende Abbildung zeigt den Einsatz eines Seilbahnsystems fur den Transport von Neuwagen

zwischen unterschiedlichen Teilbereichen innerhalb des slowakischen Automobilwerks.




Abbildung 71 Seilbahnsystem im VW-Woerk Bratislava

Quelle: Volkswagen.

Die derzeit bestehenden Systeme sind u. a. aufgrund der fehlenden Eignung fir gréRere Lasten, standar-
disierte Ladungstriger sowie eine vollautomatisierte Ubergabe der Ladeeinheiten allerdings nur bedingt
fir den Transport von Containern einsetzbar. Daher hat die Eurogate GmbH & Co. KGaA, KG gemeinsam
mit der Universitdt Bremen im Rahmen der Férderinitiative "Innovative Seehafentechnologien II" (ISETEC
1) die Maoglichkeit zur Entwicklung eines Seilbahnsystems fiir den Kurzstreckentransport von Containern
Uberprift.

In einer ersten Phase des Projektes wurde die technische und wirtschaftliche Machbarkeit untersucht.
Hierauf aufbauend konnten mit Hilfe eines Geriteherstellers die konstruktiven Grundlagen fiir die Auf-
und Abnahmevarrichtungen erarbeitet werden, die anhand einer Simulation und durch Vorversuche an
einem Modell getestet wurden. Ziel war seinerzeit die Realisierung einer Pilotanlage zur Uberwindung
einer Distanz von 280 m (Luftlinie) zwischen dem Eurogate Containerterminal in Hamburg und dem be-
nachbarten (Leer-)Containerdepot. Nachfolgende Abbildung zeigt die geographische Anordnung der Ge-
landeeinheiten im Uberblick.

"R

Abbildung 72 Eurogate CT Hamburg und benachbartes Containerdepot

Quelle: Eurogate.
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EHB-Umschlagsystem Concar

Einen dhnlichen Ansatz wie das Containerseilbahn-Konzept verfolgt auch das System der Elektrohange-
bahn (EHB). Erste Erfahrungen im Lastbereich von ca. 20 Tonnen konnten mit diesem System bereits
1977/1978 beim Bau des Staudamms von Itaipu, Brasilien/Paraguay gesammelt werden, als EHB-Fahr-
zeuge mit groRem Erfolg fiir den Betontransport auf der GroBBbaustelle unter tropischen Umweltbedin-
gungen eingesetzt wurden. Das nachfolgend dargestellte Concar-System stellt eine Weiterentwicklung

des damaligen Beton-Transportsystems dar.

Der wesentliche Vorteil einer Ubertragung auf den Bereich des KV liegt darin, dass das System nicht nur
fir den Transport, sondern ebenso fiir den Umschlag von Containern und anderen Ladeeinheiten des
Kombinierten Ladungsverkehrs eingesetzt werden kann. Um Container mit unterschiedlichen Langen auf-
nehmen zu kénnen, sieht das Concar-Konzept vor, dass eine Ladeeinheit von jeweils zwei Hangekatzen

getragen wird. Nachfolgende Abbildung zeigt das Concar-Prinzip in einer vereinfachten Darstellung.

Abbildung 73 Umschlag eines Wechselbehilters mit dem EHB-System Concar

Quelle: Universitat Karlsruhe.

Die aufgestdnderten Trassen der Concar-Fahrzeuge liegen in den bisher durchgefiihrten Pilotversuchen in
einer Héhe von ca. 12 Metern mittig Gber den Zuggleisen bzw. den Lkw-Ladespuren. Alle Concar-Fahr-
zeuge sind mit Hubwerken ausgeriistet, so dass sie die Ladeeinheiten an jeder Stelle unterhalb der Trasse

aufnehmen bzw. absetzen kénnen.

Wesentliche Vorteile eines solchen Systems bestehen in der vollsténdigen Entflechtung der Verkehre, der
hohen Automatisierung und dem relativ geringen Platzbedarf. Weiterhin bietet das Concar-System die
Méglichkeit, weitere Frachtbereiche auf dem Areal (z. B. Logistikhallen) intelligent anzubinden. Ein kom-
biniertes Umschlag- und Transportsystem kann an dieser Stelle den direkten Transfer zwischen Schiff,
Bahn und Frachtbereich herstellen und Ladeeinheiten automatisch an alle Laderampen innerhalb des Are-
als verteilen und ebenso die Ladeeinheiten aller Betriebe einsammeln. Nachfolgende Abbildung zeigt die
Verknipfungsmaoglichkeit durch das Concar-System in einer Prinzipskizze.
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Abbildung 74 Schematische Darstellung eines Concar-Systems in einem GVZ
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Quelle: Universitat Karlsruhe.
Innovative, bodengebundene Transportsysteme

Eine mogliche Alternative zur Lkw-Umfuhr auf der StraRRe bildet der Einsatz neuer, innovativer Systeme
fir den bodengebundenen Horizantaltranspart. Wahrend der Einsatz leistungsfihiger Férderbandsys-
teme fiir den Transport van Containereinheiten (siehe auch nachfolgende Abbildung) bislang nicht (iber
den |ldeenstatus hinaus gekommen ist, finden sich in den Seeh&dfen Hamburg und Rotterdam bereits erste

Anwendungsbeispiele fir automatisierte Transporteinheiten.

Abbildung 75 Férderbandsystem fiir den Containerverkehr
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Quelle: Demag.

Die Container werden dort innerhalb der Terminals von automatisierten, dieselhybrid- oder mittlerweile

auch elektrisch angetriebenen Fahrzeugen (AGV) Gber wenige hundert Meter transportiert. Perspektiven



eines Einsatzes im Bereich Billbrock ergeben sich, wenn die elektrischen AGV auch gréRere Strecken Gber-
winden kénnen, z. B. indem sie (automatisiert spurgefihrt) an einer Stromschiene entlangfahren, was bei
U-/S-/Fern-Bahnen und C-Busse bereits Stand der Technik ist. Wahrend der Fahrt an der Stromschiene
kénnten die Elektro-AGV ihre Batterien wieder aufladen, mit denen sie auch abseits , elektrifizierter Stra-
Ben” mehr oder minder kurze Strecken zurlicklegen kbnnen. Dabei kdnnen sie ggf. van einem Fahrer ge-
lenkt werden oder im elektronischen Konvoi einem bemannten Flihrungsfahrzeug folgen. Nachfolgende

Abbildung zeigt ein ,herkdmmliches” AGV, wie es derzeit im Hamburger Hafen zum Einsatz kommt.

Abbildung 76 Automatisiertes Fahrzeug flir den Containertransport am Hamburger CTA

Quelle: HHLA.

Das hier nur in den Grundziigen dargestellte Konzept orientiert sich dabei an dem ideclogischen Ansatz

zuklnftiger Verkehrssysteme:

» statt mit groBen, schweren Fahrzeugen, arbeiten diese mit kleinen, leichten Einheiten,

» statt nach festem Umlaufplan zu verkehren, fahren diese bei Bedarf,

» statt festen Linien zu folgen, wahlen diese den jeweils kiirzesten Weg vom Start zum Ziel ohne Zwi-
schenstopp,

» statt nach eigenen Wegen zu verlangen, vermischen diese sich mit dem innovativen Gbrigen Verkehr.

Ahnliche Ansatze finden sich mittlerweile auch im Bereich des Personentransports. In den Niederlanden
soll zukiinftig ein , Easymile Wepod“ elektrisch und ohne Fahrer autonom seine Fahrgaste zum Ziel brin-
gen. Der Minibus bietet sechs Sitzpldtze und orientiert sich mit zahlreichen Sensaren wie Kameras und
einem Laser sowie Radar auf der etwa sieben km langen Strecke zwischen den niederlandischen Stadten
Wageningen und Ede. Das Fahrzeug des franzdsischen Herstellers Easymile pendelt nicht einfach zwischen
zwei Endpunkten hin und her, sondern kann von potenziellen Fahrgdsten per App zu einem Abholpunkt
entlang der Strecke bestellt werden. Auch in Finnland haben schon erste Tests stattgefunden, in Berlin
wurde kiirzlich in einem |deen-Wettbewerb das Konzept , Berlino 3.0” vorgestellt. In Billbrook wére z. B.
ein automatisierter Shuttle zwischen einzelnen Betrieben und einer Schnellbahnhaltestelle denkbar.
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Abbildung 77 ,WEpod“ Testlauf im finnischen Vantaa

Quelle: WEpecd.

Dar(ber hinaus sind weitere Moglichkeiten zu Uberprifen, wie das Thema ,Autonomes Fahren” im In-
dustriegebiet der Zukunft Billbrook/Rothenburgsort implementiert werden kann.

Cargocap

CargoCap ist fir Gutertransporte in Ballungsrdumen im Nah- und Regionalverkehrsbereich bis 150 km
konzipiert. Die Caps fahren 24 Stunden am Tag in einem unterirdisch weit verzweigten Fahrrohrleitungs-
netz verschiedene Stationen an. Allerdings ist auch eine partiell oberirdische Trassenfuhrung denkbar. Die
Transporte erledigen computergesteuerte Caps mit einem Fassungsvermdgen von je zwei Euro-Paletten
CCG 1 mit den Abmessungen von Bx T x H =800 x 1.200 x 1.050 mm. Die Euro-Palatte ist ein genormter
und in der Praxis bewdhrter Lasttrager. lhr Einsatz garantiert eine leichte Implementierung von CargoCap
in bestehende Logistikketten. Durch die Beladung mit nur zwei Euro-Paletten pro Cap ist eine hohe La-
dungs- und Verteilungsflexibilitdt der Waren gewahrleistet. Ist mehr Ware an einen Zielort zu liefern, fah-
ren einfach mehrere Caps im Verbund. Flexible, vollautomatische Be- und Entladestationen machen den

Umschlag schnell und kostenginstig.
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Abbildung 78 Cargocap bei der Be- und Entladung
W

Quelle: Cargocap.

Da die Fahrrohrleitungen Uberwiegend im &ffentlichen StraRenraum unter oder Gber vorhandenen Lei-
tungen, Kanilen, U-Bahn-Tunneln und anderen Tiefbauwerken verlegt werden kénnen, ist perspektivisch
auch eine Anbindung des Industriegebiets Billbrook an andere Aufkommenspunkte z. B. in der Innenstadt
denkbar.

Konsolidierungspunkte und alternative Umschlagtechnologien

Die zuvor bereits dargestellte Differenzierung zwischen maritimen und kontinentalem KV sowie die Dar-
stellung der potenziellen Verkehrsverflechtungen zwischen der Untersuchungsregion und den Glterum-
schlagpunkten Hamburger Hafen und DUSS-Terminal Billwerder dienen als Grundlage flr die Betrachtung
eines moglichen gebietsinternen und verkehrstragerlibergreifenden (bi- oder trimodal) Konsclidierungs-
punktes.

Der maritime KV ist durch Standardisierung gepragt. Der Einsatz von stapelbaren Transporteinheiten (ISO
Container) und Shuttle-Ziigen mit gleichbleibendem Wagenmaterial, die zwischen Seehafen- und
Hinterland-Terminals pendeln, wo diese von Portalkranen (siehe nachfolgende Abbildung) be- und
entladen werden, kommt einer durchgetakteten FlieRbandproduktion gleich. Abhangig von Terminal-
grofe und -layout hat sich der Einsatz von Portalkranen und Reachstackern als dominierendes und
wirtschaftlichstes Umschlagkonzept etabliert. Dagegen steht der kontinentale KV aufgrund der wesentlich
vielfdltigeren Ladeeinheitenstruktur vor anderen Herausforderungen. Der Einsatz von Sattelaufliegern
{(auch Sattelanhanger oder Trailer), Wechselbehaltern und Containern nach 1SO, EN oder UIC-Norm flhrt
dazu, dass die Anforderungen an den Transport auf der Schiene komplexer sind und somit in 2014 der
Grolteil des Giterverkehrs in Europa auf der StraRe abgewickelt wurde.
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Abbildung 79 Portalkranbetrieb DUSS-Terminal Billwerder
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Quelle: DB AG.

Dabei hat sich der Anteil der in Deutschland im unbegleiteten KV (UKV) beférderten Sattelauflieger in den
letzten 10 Jahren durchaus positiv entwickelt und mit 479.000 in 2013 (2004: 128.000) fast vervierfacht.
Beim europdischen Marktfihrer Kombiverkehr sind heute bereits 30 % der Sendungen Sattelauflieger.
Jedoch betragt ihr Anteil an den insgesamt im KV transportierten Ladeeinheiten Uber alle Operateure
immer noch lediglich 9,9 % (18,4 % nach Verkehrsleistung). Ein wesentlicher Grund dafiir ist, dass nach
Expertenschatzungen lediglich 15 % der ca. 300.000 in Deutschland™ registrierten Sattelauflieger kranbar
sind. Um deren Transport auf der Schiene dennoch zu erméglichen und somit dem von der Politik ange-
strebten Ziel der Verkehrsverlagerung von der Stralle auf die Schiene zu entsprechen, bietet sich traditio-
nell das System der Rollenden LandstralBe (Rola, siehe folgende Abbildung) an. Dabei werden komplette
Sattelzige (Lkw-Zugmaschine und Sattelauflieger) Gber eine Rampe, die sich am Ende des Zuges befindet,
auf kurzgekuppelte Niederflurwagen gefahren und mit Schwerpunkt im alpenquerenden Transit auf der
Schiene transportiert. Das Mitfliihren der Zugmaschine (sog. begleiteter KV) resultiert jedoch in einer hé-
heren Kapitalbindung sowie einer reduzierten Nettoladungskapazitdt. Das RolLa-System kann nicht als fla-
chendeckende und ernsthafte Konkurrenz gegenliber dem System StralRe gesehen werden, da es sich in
der Vergangenheit hiufig als unwirtschaftlich herausgestellt hat und Relationen nach Auslaufen von Sub-
ventionen wieder eingestellt werden mussten. So scheiterte die Realisierung des SNCF-Projektes ,,Rola
Atlantique” kirzlich an der Zustimmung der franzdsischen Regierung angesichts zu erwartender Verluste
in zweistelliger Millionenhdhe.

31 Eyropaweit sind 800.000 Einheiten nicht kranbar.
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Abbildung 80 Rola als begleiteter KV im alpenquerenden Verkehr

Quelle: RAlpin AG

Im Segment des unbegleiteten KV wurden in den vergangenen Jahrzehnten zahlreiche Konzepte — vorran-
gig flr den horizontalen Umschlag — entwickelt, die den Transport von nicht kranbaren Sattelaufliegern
auf der Schiene erméglichen sollen. Vor dem Hintergrund der fehlenden Wirtschaftlichkeit sowie der Do-
minanz eines etablierten und z. T. protegierten Systems konnte sich jedoch kaum eine der Neuentwick-
lungen erfolgreich am Markt behaupten. Angesichts der Ahnlichkeit einzelner Konzepte stellen die in der
folgenden Ubersicht vorgestellten Systeme einen Auszug dar, die hinsichtlich ihrer Praxistauglichkeit fur
einen flichendeckenden Einsatz sowie der Relevanz fiir das Industriegebiet nach den folgenden Kriterien

bewertet werden:

P Befindet sich das System bereits im (flichendeckenden) Praxiseinsatz und sofern bislang lediglich Pi-
lot- oder Testrelation, scheint ein (flichendeckender) Praxiseinsatz realistisch?

» Istdie Nutzung des Systems flir samtliche Ladeeinheiten (Sattelauflieger, Wechselbehilter, Container)
méglich?

P Ist die Nutzung des Systems flir smtliche Wagentypen maoglich?

P  Wie sind die terminalseitigen Anforderungen? Ist das System mit bestehenden Umschlaganlagen
kompatibel oder muss zusatzlich in Terminalinfrastruktur investiert werden?

>  Wie stellt sich die Wirtschaftlichkeit des Systems zu bestehenden Technologien (Portalkran als Refe-
renz} vor dem Hintergrund von Investitionskosten und Flachenverbrauch dar?

Bei der CargoBeamer Technologie des gleichnamigen Herstellers werden die Sattelauflieger auf eine spe-
zielle Verladeplattform (eine Art Wanne, Abb. 35 links) gefahren, die als Waggonaufsatz (sog. JetModule)
far den Transport dient. Der Umschlag dieser Plattform auf eigens dafiir entwickelte Tragwagen ist sowohl

vollautomatisiert mittels Horizontalverschiebung an dafir vorgesehenen Terminals (nachfolgende Abbil-
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Infrastruktur fiir das Industriegebiet der Zukunft — Hamburg-Billbrook/Rothenburgsort

dung, rechts) als auch konventionell per Portalkran bzw. Reachstacker moglich. |dentisch mit dem Modal-
ohr System wirbt der Hersteller der CargoBeamer Technologie damit, dass der vollautomatisierte Be- und

Entladevorgang eines Zuges weniger als 15 Minuten dauern soll.

Abbildung 81 CargoBeamer Waggonaufsatz und vollautomatisierte Verladung in der Testanlage in

Leipzig

gaBearEr AG

Quelle: CargcBeamer AG

Fir den vollautomatisierten Umschlag existiert neben der Testanlage in Leipzig bislang jedoch lediglich
ein Pilotterminal im Volkswagen Werk in Wolfsburg. Seit 2013 integriert Volkswagen eine Wagengruppe
von 3-4 CargoBeamer Wagen in Verkehre zwischen Beckingen im Saarland und dem VW-Werk in Wolfs-
burg. Die Realisierung weiterer geplanter Anlagen stellt sich jedoch schwieriger dar als erwartet. In Hagen
stoBen die Initiatoren hinsichtlich der Standortwahl auf Widerstand aus Politik und Bevélkerung. Der Ein-
tritt in den franzésischen Markt verzogert sich aufgrund der Konkurrenzsituation zum lokalen und von der
SNCF Tochter Geodis protegierten Maodalohr System. Die Systeme CargoBeamer und Modalohr sind nicht
miteinander kompatibel.

Abbildung 82 Konventionelle Kranverladung des CargoBeamer Waggonaufsatzes

Quelle: CargcBeamer AG
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In 2013 hat ERS in Zusammenarbeit mit der Wiener Lokalbahn als erstes EVU CargoBeamer Waggons in
seinem Zugsystem zwischen konventionellen Terminals eingesetzt. Der Umschlag der CargoBeamer Platt-
formen in Rostock und Wien erfolgte an konventionellen Terminals. Die gesamte Relation, und somit auch
der Einsatz der CargoBeamer Plattformen, wurde mittlerweile allerdings wieder eingestellt. In einem
neuen Praxisversuch seit Mitte April 2015 bietet CargoBeamer gemeinsam mit dem Schweizer EVU BLS
Cargo drei Umldufe pro Woche zwischen dem in 2015 neu eréffneten HGK Terminal K&ln-Nord und Melzo
{bei Mailand} an. Dabei kénnen aufgrund der niedrigen Aufstellhéhe der CargoBeamer Waggons bis zu 4

m hohe Aufbauten im alpenquerenden Transit beférdert werden.

Eine flichendeckende Etablierung des Systems wird von den Gutachtern dhnlich pessimistisch gesehen
wie beim Modalohr System. Aufgrund der Kompatibilitdt mit bestehenden Umschlagsystemen kénnen
potenziell auch zukinftig punktuell CargoBeamer Plattformen in bestehenden Zugsystemen mitgefihrt
werden. Dabei bestehen jedoch sehr hohe Anforderungen an die Oberflichenbeschaffenheit der Termi-
nalflachen, die sehr eben sein miissen. Zusatzliche Widerstinde sehen die Gutachter auf Seiten der Ter-
minalbetreiber, die zur Abstellung der Plattformen zusitzliche und ohnehin schon knappe Flichen bereit-
halten muissen. Zudem wirden zusatzlich notwendige Kranungen zur Disposition der Plattformen auch

hier die Wirtschaftlichkeit der gesamten KV-Transportkette reduzieren.

Das aus den USA stammende Prinzip des Railrunner kann als die , neueste” Idee zum Thema Umschlag-
technologie gesehen werden, wobei das Konzept Ahnlichkeiten mit einem System aufweist, dass bereits
vor 15 Jahren unter dem Namen Roadrailer mit der Bayerischen Trailerzug Gesellschaft am Markteintritt
in Deutschland gescheitert ist. Im Railrunner System werden extra verstarkte Chassis mittels spezieller 7,6
t schwerer Guterwagendrehgestelle (Abb. 52 cben links) zu einem Zug verbunden (Abb. 52 oben rechts).
Das Railrunner System bedarf lediglich eines Verladegleises jedoch keiner umfangreichen und kostenin-
tensiven Terminalinfrastruktur. Die Drehgestelle kénnen im Bedarfsfall mit Hilfe von Gabelstaplern aus
dem Gleis gehoben werden.
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Abbildung 83 Glterwagendrehgestell fiir den Railrunner Einsatz
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Quelle: Railrunner.

Laut Hersteller kénnen aufgrund der wegfallenden Tragwagen und der daraus resultierenden Gewichter-
sparnis 20 % mehr Sattelauflieger®? transportiert werden. Der Umschlag der Spezialchassis, die ca. 1,5
Tonnen mehr wiegen als ein Standardchassis und etwa 5.000 — 6.000 Euro mehr kosten sollen, ist auch an
konventionellen Terminals méglich. In den USA, wo die Railrunner Technologie bereits seit 2005 einge-
setzt wird, richtet sich der Fokus des Systems allerdings primér auf Container- und weniger auf Trailerver-
kehre, weshalb alle der bisher eingesetzten 80 Drehgestelle auf Container ausgelegt sind. Nach Abschluss
der Zulassung flir den Einsatz der Technik in Deutschland ist ab 2017 ein Pilotverkehr als Zwischenwerks-
verkehr fir die Automabilindustrie geplant. Dariber hinaus soll die eingesetzte Luftfederung im Railrun-
ner den KV Markt fur empfindliche Glter 6ffnen. Das System wird von Experten aufgrund der fehlenden
Erprobung in der Praxis bislang skeptisch gesehen. Fehlende Erfahrungen im Terminal- und Bahnbetrieb
stehen genauso im Raum wie offene Fragen zu Abmessungen der Chassis und Zulassungen flir den Einsatz
im StraBenverkehr sowie Kompatibilitat zu bestehenden Zugsystemen. Zuletzt war ein Einsatz der Railrun-
ner Technologie zur Versorgung der Baustellen im Rahmen einer méglichen Olympiabewerbung Ham-

burgs diskutiert warden.

Die hier dargestellten Systeme haben ihre technische Durchfihrbarkeit in der Praxis bewiesen, sei es auf
Testrelationen oder punktuell im Regelbetrieb. ledoch konnte sich bislang keines der Konzepte flichen-
deckend am Markt durchsetzen. Es ist zu bezweifeln, ob mittels CargoBeamer oder Railrunner Technolo-
gie ein wirtschaftlicher und flichendeckender Betrieb im KV Giberhaupt méglich ist, fordern Kunden doch

32 48 statt 40 bei einem 700 m langen Zug.



eine Trennung von Lade- und Transporteinheit sowie eine méglichst hohe Interoparabilitat der Systeme
untereinander, was die Kompatibilitdt mit bereits bestehendem Equipment voraussetzt. Aufgrund der ho-
hen Terminaldichte in Deutschland haben laut Experten die Systeme die besten Erfolgsaussichten, welche
die dominierenden Umschlagtechnologien wie Paortalkran und Reachstacker mit einschlieRen. Marktteil-
nehmer des margenschwachen KV wirden die hohen Anfangsinvestitionen in das kostenintensive
Equipment (z. B. Spezialwagen inkl. Wagenaufsatz) sowie spezielle Terminals flr einen vollautomatisier-
ten Betrieb, das notwendig ist um den Vorteil der schnellen Ent-/Beladung auszunutzen, scheuen. Sofern
diese auerhalb der geschlossenen Systeme eingesetzt werden, resultiert ein Mehraufwand im Terminal-

betrieb aufgrund von Dispositionshewegungen.

Die Realisierung eines klassischen Portalkranterminals scheint aufgrund knapper Flachen und der Nahe zu
bestehenden Anlagen nicht sinnvoll. Vielmehr kdnnten kleiner skalierte und innovative Losung weiterge-
hend untersucht werden. Die Gefahr einer Kannibalisierung von Gitervolumen aufgrund der Ndhe zum
bestehenden Terminal Billewrder, birgt jedoch die Gefahr einer Kostenunterdeckung aufgrund verwehr-
ter Férdermittel, die fir einen wirtschaftlichen Betrieb insbesondere in der Startphase dringend notwen-
dig sind. Ein zusatzlicher Umschlag wirde die Transportkette zudem verteuern und somit unwirtschaftlich
machen. Angesichts der vorgetragenen Argumente wird die Realisierung eines zusatzlichen Konsolidie-
rungspunktes fir Containerverkehre eher kritisch gesehen. Eher sollte angeregt werden kaum marktfahig,
dass Unternehmen eine verstdrkte Nutzung der Angebote des DUSS-Terminals in Billwerder in Erwdgung
ziehen.

Um im konventionellen Verkehr zusatzliche Verkehre auf die Schiene zu bringen, hat DB Schenker Rail
bereits vor mehr als 10 Jahren das Konzept der sog. , Railports” etabliert. Diese bieten einen alternativen
Zugang fir Verlader, die Verkehre Gber die Schiene abwickeln wallen, jedoch Gber keinen Gleisanschluss
verfligen. Demzufolge verbinden Railports Schiene und Stralle und erméglichen zudem, verschiedene
Gutarten wie Massengut oder Schwergut zu lagern bzw. umzuschlagen, zu packen und zu kommissionie-

ren (Stickgut, palettierte Waren). Die nachfolgende Abbildung zeigt das Systemlayout eines Railports.

112




Abbildung 84 Systemlayout eines Railports
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Quelle: DB Schenker, 2010.

Prinzipiell dienen die Railports der Vertriebsunterstitzung der DB. Folglich besteht fir Nicht-DB-Kunden
grundsitzlich kein {diskriminierungsfreier) Zugang zu den Anlagen. Das Railport-Netzwerk der DB umfasst
mittlerweile etwas mehr als 20 Standorte in Deutschland, hinzukommen etwa 30 weitere Standorte in
ausgewahlten europdischen Landern. Die Railports differieren dabei deutlich hinsichtlich Layout, Abmes-
sungen, logistische Angebote und Anlagenzustand. Bisheriger Railport-Partner am Standort Hamburg, im
siidlichen Hafengebiet, ist die DB Schenker Tochter Transa Spedition GmbH. In Anbetracht des Ziels schie-
nenbasierte Angebote in der Region weiter auszubauen, soll die Kooperation der gemeinsamen Geschifts-
entwicklung und Starkung eines Standortes dienen, wobei DB Schenker Rail seinen Kunden einen Um-
schlagpunkt Schiene-StraBe anbieten kann, wahrend i. d. R. ein lokaler Spediteur als Dienstleister, hier
Transa, im Vor- und Nachlauf fungiert und dadurch im |dealfall Zugang zu Kunden aulRerhalb des derzeiti-
gen Vertriebsgebietes erhilt. Vereinbarungen hinsichtlich konkreter Geschafte oder Exklusivitdtsverein-
barungen existieren haufig allerdings nicht. Zudem schlieRt die Kooperation selten konkrete bauliche
MaRnahmen ein. Der Railport als Logistikzentrum mit dem Fokus auf ,trockene” Logistikketten ist dabei
losgeldst vom Hafen zu sehen und dient zur Versorgung der lokalen Industrie. Nach Angaben von Railport-
Partnern an anderen Standorten haben sich die gemeinsamen Uberlegungen mit DB Schenker Rail bzgl.
der Weiterentwicklung des bestehenden Railport-Angebots bislang selten konkretisiert. Die Nachfrage
nach Railport-Leistungen wird in diesem Zusammenhang als eher verhalten beschrieben. Als Begrindung
ist einerseits die Konkurrenzsituation zu klassischen speditionellen Angeboten anzufiihren, andererseits
entstehen durch das zusatzliche Brechen der Verkehre zusatzliche Kosten, die insbesondere bei Massen-
gitern nur in wenigen Fallen durch die Transportkostenvorteile der Schiene kompensiert werden kénnen.
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Grundsatzlich ist zu beobachten, dass Ladung die einmal auf dem Lkw isti. d. R. auch dort verbleibt, es sei
denn es bestehen besondere Transportanforderungen wie z. B. Gewichtsrestriktionen oder Gefahrgutver-
ordnungen. Vor diesem Hintergrund und dem Umstand, dass Gberregional ausgerichtete Verkehre nicht
ohne wirtschaftlich begriindete Motive unterbrochen werden diirfen, gehen die Berater davon aus, dass
das Railport-Konzept im Prinzip keine unmittelbaren Ansatzpunkte flr weitere Potenziale im konventio-
nellen Schienenverkehr im Industriegebebiet bietet. Es sein denn es gelingt mittelfristig, neue Industrien
im Gebiet anzusiedeln, deren Bedarf an Umschlagméglichkeiten Schiene-Strafde nicht anderweitig befrie-

digt werden kann.
Selbstentladende Binnenschiffe

Vor dem Hintergrund knapper Fldchen und Investitionshiirden hinsichtlich Umschlagequipment erscheint
es sinnvoll, die Méglichkeiten selbstentladender Binnenschiffe zu priifen. Insbesondere fehlendes Um-
schlaggerit ist nach Aussagen der aktiven Reedereien haufig der ausschlaggebende Faktor, keine Ver-
kehre liber die Wasserstraie abzuwickeln. Die in der folgenden Abbildung dargestellten Systeme Port
Feeder Barge und Mercurius Amsterdam stellen zwei selbstentladende Schiffseinheiten dar, d. h. ein dreh-
bares Krangestell ist jeweils schon auf dem Schiff montiert und ermdéglicht einen Umschlag auch ohne

landseitiges Gerat.
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Abbildung 85 Port Feeder Barge und Mercurius Amsterdam
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Quelle: Port Feeder Barge, Mercurius Shipping Group.

Die Mercurius Amsterdam des gleichnamigen Herstellers wird bereits in der Praxis eingesetzt, wahrend
sich die Port Feeder Barge bisher noch in der Konzeptionsphase befindet. Eine Prifung der Eignung flr
den Einsatz auf dem WasserstralRennetz in der Untersuchungsregion erfolgt anhand der Abmessungen
und Leistungsdaten beider Systeme.

Tabelle 6 Abmessung und Leistungsdaten

Port Feeder Barge Mercurius Amsterdam

Lange/Breite/H&he (m) 64,00/21,00/20,00m 86,00-97,00/11,55/4,25
Tiefgang (m) 3,10 3,50
Kapazitit (t) 2.500 2.200
Krankapazitat (t) 49 45

Quelle: Port Feeder Barge, Mercurius Shipping Group.

Beide Systeme werden als leistungsfihig eingeschatzt, wobei sowohl die Part Feeder Barge als auch die
Mercurius Amsterdam auf den Transport und Umschlag von Containern ausgelegt sind, was nicht der Gi-
terstruktur heutiger Binnenschiffsnutzer entspricht. Andererseits ertffnet dies Potenzial fiir die Akquisi-
tion von Neukunden mit Containeraufkommen aufgrund einer niedrigeren Zugangsbarriere zur Binnen-
schifffahrt, da nicht direkt in teures Umschlagequipment investiert werden muss.

Aufgrund der Abmessungen, wobei hier insbesondere die Héhe aufgrund des Kranaufbaus von Bedeutung
ist, wird jedoch der Einsatz beider Systeme im gesamten Wasserstraennetz im Industriegebiet als bei-
nahe unméglich eingeschatzt. Wihrend die Mercurius Amsterdam mit einer Hhe von 4,25 m noch anna-
hernd ein durchschnittliches Brickenh&henniveau auf Fliissen erreicht, ist die Port Feeder Barge, die laut
Aussage des Herstellers auch auf eine Hohe von 15 m modifiziert werden kénnte eher fiir den Einsatz in
hachseehafennahen Gebieten ohne relevante Briickeneinschrinkungen geeignet. Unabhingig van einem
Konflikt mit den Dimensionierungen der Schleusen wiirde ein Einsatz im WasserstralRen Teilnetz 1 auf-
grund bestehender Tiefgangrestriktionen ohnehin nicht in Frage kommen.
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Abgesehen von den vorgenannten infrastrukturellen Restriktionen musste einer der Akteure (Reeder, Ver-
lader, o. 4.} die Investition in eine selbstentladende Schiffseinheit tatigen und damit ein erhebliches finan-
zielles Risiko eingehen. Im Falle des Reeders miissten entsprechende Zusagen von Verladern zugrunde
gelegt werden kénnen.

SmartPort

Vor dem Hintergrund einer knappen Infrastruktur und wachsenden Verkehrsstrémen sowie der haufig
konfliktbehafteten Interessenslage unterschiedlicher Nutzer hat die HPA als Betreiber der Hafeninfra-
struktur ein Konzept zur intelligenten und nachhaltigen Nutzung verfligbarer Ressourcen initiiert. Damit
einhergehend werden Ansatze zu einer nachhaltigeren Energienutzung und der verkehrstrageriibergrei-
fende Einsatz neuer Technologien untersucht, die sich unter dem Titel smartPort vereinen. Als Vorbilder
dienen dabei gesamtheitliche und innovative Stadtentwicklungskonzepte z. B. in Wien oder Kopenhagen,
die sich unter dem Titel smartCity vereinen sowie vergleichbare |deen an anderen Hafenstandorten wie
Rotterdam, Busan oder einigen chilenischen Hafenstandarten.

Das Ubergeordnete Ziel, das die HPA dabei mit verschiedenen Teilprojekten verfolgt, ist eine uneinge-
schrankte Verfligharkeit der Infrastruktur. Im Folgenden sollen anhand des Teilprojektes smartRoad Ideen
auszugsweise vorgestellt werden, um aufzuzeigen wie dieses Ziel umgesetzt werden soll:

P, smartLIGHTING"”: Im Rahmen eines intelligenten Beleuchtungskonzeptes soll zum einen die Ver-

kehrssicherheit erhéht werden, indem Fuligéngerverkehr detektiert wird {,,follow me*) und bei Akti-
vitat entsprechende Bereiche beleuchtet werden. Zum anderen sollen durch den Einsatz van energie-
sparenden LED Lampen Kosten reduziert und gleichzeitig dkologische Aspekte unterstiitzt werden.

> Structural sensing”: Mit Hilfe von Sensoren, die zuvor an den Bricken installiert wurden, kann eine

Art ,health check” durchgeflhrt werden, um praventiv einen Instandhaltungsbedarf festzustellen und
auBerplanmalige ReparaturmaBnahmen sowie reguldre Inspektionen frihzeitig zu planen und auler-
halb der Hauptverkehrszeiten durchzufliihren, ohne dass eine umfangreiche Sperrung der Infrastruk-
tur notwendig ist. Der Einsatz solcher Sensoren kann auch auf andere Infrastrukturen (z. B. Gleise,
Weichen) Gibertragen werden.

P _ Environment”: Im Hafengebiet installierte Wetterstationen dienen zur Uberpriifung der Luftqualitit,

um eine Karrelation zum Verkehrsaufkommen herstellen zu k&nnen. Dabei wurden die Sensaren be-
wusst an kritischen Punkten (z. B. an Verkehrsknoten) angebracht, um nicht bewusst ,saubere” son-
dern reale Werte zu generieren.

P Analytics”: Die durch Messungen gesammelten Daten (,Big Data”) knnen anschliefend vielfaltig
ausgewertet werden (z. B. in Form von Tagesganglinien oder die Ermittlung bestimmter Muster), um
dadurch auch die Wirksamkeit und Effektivitat bestimmter Malknahmen sichtbar zu machen und zu
Uberprifen.

P Traffic”: Die genaue Ermittlung und Verarbeitung von Daten zur aktuellen Verkehrssituation soll als
Grundlage fir eine Entzerrung des Verkehrs dienen, indem alternative Strecken in die Routenplanung
einbezogen werden kénnen, um somit Stausituationen zu vermeiden. Durch die Messung der Reise-
zeit zwischen zwei Punkten Gber Induktionsschleifen kdnnen Hinweise auf Engpdsse ermittelt und

frihzeitig Umfahrungen angezeigt werden.
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Die Umsetzung unter Einbeziehung der digitalen Infrastruktur wird bisher in einzelnen Hafenbereichen (z.

B. Hohe Schaar, Kattwykdamm und Kattwykbriicke, Rethehubbriicke) als Pilot getestet. Die HPA gilt in der

Region als Vorreiter in dem Themenfeld, wobei die wesentliche Herausforderung darin besteht, die Infra-

strukturkomponenten auszuwahlen, weil bislang noch keine vergleichbaren Projekte in der Region umge-

setzt oder initilert wurden. Andererseits sollten zukiinftige Konzepte aulerhalb des Gehietes hinsichtlich

Schnittstellen damit kompatibel sein. Die daraus bereits resultierende Abstimmung mit anderen Behor-

den kénnte hinsichtlich der Initiierung eines analogen Ansatzes fiir das Industriegebiet Billbrook/Rothen-

burgsort auch auf das HWF Quartiersmanagement ausgeweitet werden. Neben der Kldrung rechtlicher

Rahmenbedingungen ist dabei die Auseinandersetzung mit folgenden Kernfragen entscheidend:

> Wer investiert in die Infrastruktur?

> Wer betreibt die Infrastruktur?

>  Wie werden die generierten Daten verwendet?

> Wie kénnen daraus Services entwickelt werden, die intern genutzt oder auch extern angeboten wer-
den kénnen?

Letztlich ist es das Ziel, die generierten Daten den Nutzern der Infrastruktur, z. B. den Fuhrunternehmen,
zur Verflgung zu stellen und dariber hinaus eine sinnvolle Verbindung mit ihrem origindren Geschafts-
zweck, d. h. eine Einbindung in das Tourenmanagement zu kreieren. Die HPA hat dazu eine smartRoad
Anwendung fiir mobile Gerdte geschaffen, deren Praxistauglichkeit in einer sechsmonatigen Testphase
unter Beweis gestellt werden sollte. Laut HPA ist die Nachfrage nach der zu Beginn noch kostenlos zur
Verflgung gestellten Lésung bisher eher verhalten.

Abbildung 86 Beispielhafte Darstellung der Applikationen flir mobile Geréte
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5.3.3 Alternative Infrastrukturnutzungen

Wie bereits im Kapitel 5.1 mehrfach angedeutet, pradestinieren sich bestimmte Teilrdume und Flachen-
potentiale einerseits flr eine Neuentwicklung von Flachen bzw. andererseits flr eine Restrukturierung
von Teilrdumen. Ziel hierbei sollte eine bestmégliche Ausnutzung der Flichen bei effizienter, schlanker
und vertraglicher Abwicklung der motorisierten und nicht-motorisierten Verkehrsstrdme, einem attrakti-
ven Erscheinungshild und eine bestmogliche Nutzung und Vermarktung der teilrdumlichen Standortvor-
teile sein. Wahrend es in vielen Teilen des Gebiets bereits eine relativ homogene Nutzungsstruktur und
Gliederung gibt, weisen andere Teilrdume neben Brach- und Freiflichen auch eine sehr heterogene Nut-
zung auf. Insbesondere in diesen Gebieten finden sich haufig auch schnell wechselnde temporire Nutzun-
gen, Zweckentfremdungen von Grundstiicken und 6ffentlichem Raum und Nutzungen, die die spezifi-

schen Standortvorteile nicht nutzen.

Die nachfolgende Struktur stellt einen Ansatz flr eine Clusterung und Strukturierung des Gebiets dar und
dient lediglich als grobes Leitziel. Vaorhandene Nutzungen zu verlagern, kann allenfalls als ein sehr lang-
fristiger Prozess gesehen werden, der sich durch strategische Flachenankiufe, Freihaltung bestimmter
Fldchen und strategische Ansiedlungen stltzen I&sst. Fir Neuansiedlungen auf bestehenden und entste-
henden Flichenpotentialen (z. B. durch Abwanderung von Unternehmen) sowie Umgestaltung von Leer-
stands- und Brachflachen kénnen die Leitziele wichtige Impulse fiir die Strukturierung und kinftigen Nut-

zungsarten liefern.

Gebietstyp 1 — Flachen flr verdichtete, arbeitsplatzintensive Nutzung mit méglichst geringem Schwerver-
kehrsanteil im Quell- und Zielverkehr

Gebietstyp 2 — Fldchen fir verdichtete Nutzung mit geringerem Arbeitsplatzbesatz aber héheren Anfor-

derungen an die verkehrliche Anbindung

Gebhietstyp 3a — Flachen mit Eignung varrangig fir flichenintensive, arbeitsplatzarme Nutzungen mit ho-

hen Anforderungen an eine optimale Verkehrsanbindung (hoher Quell- und Zielverkehr)

Gebietstyp 3b — wie 3a mit der zusatzlichen Anforderungen einer verkehrsglinstigen, sichtbaren Lage flr

Kundenverkehr

Gebietstyp 4 - Flachen mit Eignung vorrangig fir flachenintensive, arbeitsplatzarme Nutzungen mit ge-
ringem Verkehrsaufkommen {geringer Quell- und Zielverkehr)

Gebietstyp 5 — Kleinteilige Strukturen mit Eignung fir verdichtete Nutzung durch kleinere Unternehmen

mit geringeren Platzbedarfen und geringem Arbeitsplatzbesatz

Anhand der vorgeschlagenen Gebietstypen sollte in enger Abstimmung mit allen Akteuren eine Leitstruk-
tur entwickelt werden, die bei allen zuklinftigen Planungen bericksichtigt wird und somit einer langfristi-

gen Zielerreichung der optimalen Verwertung von Flachen und Standortpotentialen gerecht wird.

Die alternative Nutzung von heutigen Verkehrsflachen flir andere Zwecke als die beschriebenen Potenti-
alflachen fur Ansiedlungen, z. B. fiir Radwege, wurde bereits in Kapitel 5.1. erértert.
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