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Anlass und Zweck der Mitteilung

Die Birgerschaft hat auf Grund der Drucksache
20/1396 ,Hamburg braucht eine aktualisierte Ver-
kehrsentwicklungsplanung® beschlossen, einen
umfassenden Verkehrsentwicklungsplan aufzu-
stellen. Die vorliegende ,Strategie Mobilitats-
wende® kommt diesem Beschluss nach und zeigt
mit ihren zehn Handlungsschwerpunkten auf, wel-
che Schritte erforderlich sind, um die Mobilitéats-
wende in Hamburg umzusetzen und die fir das
Zieljahr 2030 gesteckten Ziele zu erreichen.

Die ,Strategie Mobilitditswende“ ist das Ergebnis
der interdisziplindren, kontinuierlichen Ver-
kehrsentwicklungsplanung, die unter Beteiligung
des Mobilitatsbeirats, der Bezirke und Behorden,
des Umlands und der Offentlichkeit durchgefiihrt
wurde.

Die ,Strategie Mobilitaitswende“ 16st das Mobili-
tatsprogramm 2013 ab und baut auf den 2017 be-
schlossenen verkehrspolitischen Zielen und den
im Klimaplan beschlossenen Zielen fir den Mobili-
tatssektor auf. Es berticksichtigt die weiteren um-

welt-, stadtentwicklungs- und wirtschaftspoliti-
schen Ziele und Programme der Stadt. Es inte-
griert die verkehrspolitischen Schwerpunktthemen
Hamburg Takt, Radverkehrsférderung, Digitalisie-
rung und Elektrifizierung des Verkehrs, Priorisie-
rung des Umweltverbunds sowie das Handlungs-
konzept Innenstadt.

. Petitum

Der Senat beantragt, die Birgerschaft mége von
der beiliegenden Strategie Mobilitdtswende Kennt-
nis nehmen.
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1 Einleitung

Hamburg ist als Zentrum der Metropolregion seit jeher ein wichtiger Knotenpunkt im européai-
schen Handels- und Verkehrsnetz. Die Entwicklung hin zu einem emissionsarmen, zukunfts-
und leistungsfahigen Mobilitatssystem ist fur die wirtschaftliche Entwicklung, die Lebensquali-
tat, die Mobilitdt der Menschen und die Klimaneutralitdt Hamburgs entscheidend. Dafir wird
die Mobilitatswende an den Bedirfnissen der Menschen ausgerichtet und weiter vorangetrie-
ben. Der Senat hat sich zum Ziel gesetzt, bis 2030 den Anteil der Wege, die in Hamburg im
Umweltverbund (Offentlicher Personennahverkehr [OPNV], Fahrrad- und FuRverkehr, On De-
mand und Sharing-Systeme) absolviert werden, auf 80 Prozent zu erhéhen. 2017 lag dieser
Wert noch bei 64 Prozent.

Um dieses ehrgeizige Ziel zu erreichen investiert der Hamburger Senat in die stadtische Infra-
struktur: Hamburg erlebt das Jahrzehnt des Schnellbahnausbaus. Der OPNV wird durch die
Strategie ,Hamburg-Takt“ zur maRgeblichen Saule der Mobilitatswende. Das OPNV-Angebot
wird durch die Einrichtung neuer Haltestellen, die Einfiihrung neuer Linien und die Erhéhung
der Frequenz auf bestehenden Linien im Bahn-, Bus- und F&hrenverkehr deutlich ausgebaut.
Der Service wird insgesamt verbessert und zusatzliche On-Demand-Mobilitatsangebote er-
ganzen den klassischen OPNV.

Die Einfiihrung des Deutschlandtickets hat die Nutzung des OPNV auch preislich noch attrak-
tiver gemacht. Das Deutschlandticket tragt mafRgeblich dazu bei, dass Mobilitat fir alle bezahl-
bar bleibt. Gleichzeitig erfordert die Starkung des Umweltverbunds auch mehr Angebote fir
den Rad- und FuRverkehr. StralRenrAume muissen saniert und umgebaut, Schienenwege so-
wie Buslinien ausgebaut und in ihrer Kapazitat erweitert werden. Wichtig zum Erreichen der
Klimaziele ist zudem die Antriebswende — auch diese hat Auswirkungen auf die verkehrliche
Infrastruktur.

Damit Hamburg die Mobilitdtswende schaffen kann, hat die Behérde fur Verkehr und Mobili-
tatswende (BVM) eine Strategie entworfen, die die Richtschnur der Verkehrsplanung bis 2030
sein soll. Die Strategie baut auf dem Mobilitdtsprogramm 2013 und auf den 2017 beschlosse-
nen verkehrspolitischen Zielen des Senats auf. Sie ist das Ergebnis der Verkehrsentwicklungs-
planung (VEP), in der die relevanten Planungen, wie z. B. der Hamburger Klimaplan, die Bun-
desverkehrswegeplanung, die Hafenentwicklungsplanung, die Larmaktions- und die Luftrein-
halteplanung tbergreifend betrachtet wurden. Verkehrsentwicklungsplanung ist ein kontinuier-
licher Prozess. Die vorliegende Strategie Mobilitditswende gibt eine Orientierung fiir anste-
hende Planungs- und Entscheidungsprozesse.

Der Hamburger VEP-Prozess orientiert sich neben den SUMP-Leitlinien® der Europaischen
Union (EU) auch an den Hinweisen der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswe-
sen (FGSV). Aufbauend auf einer umfangreichen Bestands- und Zustandsanalyse wurden ver-
schiedene MaRnahmenszenarien gebildet, diskutiert, bewertet, und darauf aufbauend die vor-
liegende Strategie erarbeitet.

Es gibt verschiedene Gremien, die eigens fiir den Prozess der VEP eingerichtet wurden. Der
Mobilitatsbeirat ist das Stakeholder-Gremium, in dem die verkehrspolitischen Akteure zusam-
menkommen. Dazu gehdren neben den verkehrspolitischen Sprecherinnen und Sprechern der
Birgerschaftsfraktionen auch Vertreterinnen und Vertreter der Verkehrswirtschaft, der Ver-
kehrs- und Umweltverbéande, der Wirtschaft und des Hafens sowie der Bezirke und des Um-
lands. Unterstitzt wird das Gremium durch Expertinnen und Experten aus der Wissenschaft

1 Leitlinien der Europaischen Union fir die Erstellung von Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP).
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und der Praxis. Daneben gab es zahlreiche behdrdenlbergreifende Arbeitsgruppen und an-
lassbezogene Akteursgespréche.
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Abbildung 1: Ubersicht Beteiligungsformate (Quellen: ARGUS Stadt und Verkehr, BVM)

Themenbezogene Abstimmung

Der Prozess der VEP wurde seit 2019 durch einen Dialog mit der Offentlichkeit unter dem
Motto ,Denk deine Mobilitat" begleitet. Die Ergebnisse sind auf den Internetseiten der BVM
(https://Iwww.hamburg.de/bvm/verkehrsentwicklungsplanung/16071116/beteiligungskit/) ein-

sehbar.

Mobilitat F

Abbildung 2: Prozessmarke "Denk deine Mobilitat" (Quelle: urbanista)

Am 16. September 2019 fand die Auftaktveranstaltung auf dem Rathausmarkt statt. Die Auf-
taktveranstaltung war gleichzeitig der Start des ,Mobilitatsdialogs on Tour“. An neun Standor-
ten, verteilt auf die sieben Bezirke, wurde tiber den Prozess informiert. Parallel dazu wurde die
erste Phase der Online-Beteiligung durchgefuihrt. In der zweiten Beteiligungsphase von An-
fang bis Mitte des Jahres 2021 konnten die Hamburgerinnen und Hamburger bei einem On-
line-Szenariospiel mitmachen. Mit dem Szenariospiel war es méglich, MaRnahmen aus ver-
schiedenen Handlungsfeldern auszuwahlen und zu priorisieren. Die Teilnehmenden haben
damit ihre Einschatzung zur strategischen Ausrichtung der Verkehrsentwicklungsplanung ge-
geben. Insgesamt haben sich daran rund 3.300 interessierte Personen beteiligt. Parallel zum
Szenariospiel wurde eine speziell auf Kinder und Jugendliche abgestimmte Beteiligung durch-
gefuhrt.
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Auch wenn es sich bei den Beteiligungsformaten nicht um reprasentative Umfragen handelte,
lieferten die Ergebnisse ein Stimmungsbild zu den verkehrspolitischen Zielen und Handlungs-
ansatzen Hamburgs. So wurde der Wunsch nach mehr Raum fir den Umweltverbund und
dem Ausbau der Rad- und FuBverkehrsinfrastruktur haufig geduf3ert. Aber auch eine Absen-
kung der Geschwindigkeit im Stral3enverkehr wurde von vielen Teilnehmenden genannt.

2 Ziele der Strategie Mobilitatswende

Die Strategie Mobilitdtswende soll eine stadtvertragliche, umweltfreundliche und sichere Mo-
bilitat fir alle Menschen in Hamburg auf nachhaltige Weise ermdglichen. Hamburg hat sich
zum Ziel gesetzt, seinen CO»-Ausstol3 bis 2030 um 70 Prozent gegenuber 1990 zu reduzieren
und bis 2045 Netto-CO.-Neutralitdt zu erreichen (Zweite Fortschreibung des Hamburger
Klimaplans, Drucksache 22/12774). Der Verkehrssektor muss zum Erreichen dieser Ziele
ebenfalls erhebliche CO.-Einsparungen leisten und bis 2030 den Aussto3 um 53 Prozent ge-
genluber dem Basisjahr 1990 reduzieren. Die absoluten CO.-Einsparungen belaufen sich auf
939 Tsd. Tonnen bis 2030 bzw. auf 3.456 Tsd. Tonnen bis 2045 gegenlber dem Jahr 2021.

Von zentraler Bedeutung fur die Erreichung des Klimaschutzziels ist neben der Umstellung auf
alternative Antriebe der ,Modal Shift“ — eine Verlagerung von Wegen, die bisher im motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) zuriickgelegt werden, auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds,
bestehend aus OPNV, dem Fuf3- und Radverkehr sowie On-Demand- und Sharing-Angebo-
ten. Ziel des Senats ist es, den Anteil der Wege, die im Umweltverbund zuriickgelegt werden,
bis 2030 auf 80 Prozent zu steigern (80-20-Ziel). Der Angebotsausbau im Umweltverbund ist
dabei ein mafigeblicher Hebel zum Erreichen dieser Ziele. Gleichzeitig soll dabei die Funkti-
ons- und Leistungsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs erhalten bleiben.

16 Handlungsziele konkretisieren die tbergeordneten politischen Zielsetzungen. Die Hand-
lungsziele bauen auf der Drucksache 21/7748 ,Mobilitat in Hamburg — Ziele® aus dem Jahr

2017.2
Handlungsziele

Uberregionale und

Ubergeordnete,
mobilitaitsbezogene

Handlungsziele
Anteil des FuBverkehr starken

Ausstol} von Eigenstandige Mobilitat fir

Umweltverbundes am
Modal Split auf 80 %
erhéhen

Bezahlbaren und
integrierten OPNV mit der
Strategie Hamburg-Takt
weiter starken, um den
Anteil am Modal Split auf
30 % zu erhéhen

Hamburg zur Fahrradstadt
entwickeln und Anteil am
Modal Split auf mindestens
25 % erhohen

Multimodales Verhalten
ermdglichen und fordern

klimaschéadlichen
Treibhausgasen im
Straltenverkehr geman
Hamburger Klimaplan
reduzieren

Neuversiegelung von
Flachen minimieren

Umstellung auf lokal
emissionsfreie
Fahrzeuge im privaten und
gewerblichen Bereich
sowie im OPNV
vorantreiben

regionale Erreichbarkeit
Hamburgs optimieren und
Zuverlassigkeit erhthen

Inner- und
gesamtstadtischen
Wirtschaftsverkehr
optimieren

Funktionsfahigkeit,
Resilienz und gute
Benutzbarkeit des
Straflen- und
Schienennetzes
sicherstellen

Abbildung 3: Die 16 Handlungsziele (Quelle: BVM)

2 https://www.hamburg.de/bvm/mobilitaet-in-hamburg-ziele/

alle ermoglichen, insbesondere
fur Kinder und Jugendliche
sowie mobilitatseingeschrankte
Menschen

Verkehrsbedingte
Luftschadstoffe reduzieren mit
dem Ziel der
schnellstmoglichen Einhaltung
der EU-Grenzwerte

Verkehrssicherheit erhéhen
und die Anzahl der
Verkehrstoten im Geiste der

Vision Zero weiter reduzieren
(Drs. 21/15572)

Anzahl der von ibermaRigem
Verkehrslarm betroffenen
Einwohnerinnen und
Einwohner gemaf
Larmaktionsplan reduzieren

Aufenthaltsqualitat
und Klimaresilienz
von Straen und
Platzen verbessern



3 Rahmenbedingungen

Die Hafenstadt Hamburg z&hlt zu den wichtigsten Industrie- und Dienstleistungsstandorten
Deutschlands und besitzt neben ihrer Strahlkraft innerhalb Norddeutschlands auch eine hohe
Bedeutung als Wirtschaftsstandort und flr die Versorgung Nord- und Mitteleuropas mit Waren
und Gdtern.

Als Zentrum der Metropolregion tbernimmt Hamburg wesentliche Funktionen flr die benach-
barten Landkreise / Kreise und Gemeinden, teilweise flr ganz Norddeutschland. Dies betrifft
Infrastrukturen wie Messe und Flughafen, aber auch Versorgungsfunktionen, Freizeit- und Kul-
turangebote.

3.1 Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung

Im Mai des Jahres 2023 lebten in Hamburg 1,898 Mio. Menschen.® Die Gesamtbevolkerung
Hamburgs stieg seit 2011 konstant an, zwischen den Jahren 2018 bis 2021 allerdings mit ab-
nehmender Dynamik. 2022 war das Wachstum mit Uber 35.000 Personen sehr stark, u. a.
bedingt durch Gefliichtete aus der Ukraine.
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Jéahrliche Anderung Bevdlkerung in Hamburg ~ eeeesee Prognose**

Abbildung 4: Bevdlkerungsentwicklung in Hamburg 2011 bis 2022 (Quelle: Statistikamt Nord, Stand: April 2023)
** Prognose: Bevolkerungsfortschreibung bis 2030 (Quelle: Statistisches Bundesamt 2022)

Die aktuelle Bevolkerungsvorausberechnung des Statistischen Bundesamts gibt einen Aus-
blick auf die mdgliche Bevolkerungsentwicklung in Hamburg.* Bis 2030 wird ein anhaltendes
Bevolkerungswachstum prognostiziert (je nach Variante auf 1,895 Mio. bis 1,965 Mio. Einwoh-
nerinnen und Einwohner).

Die Altersgruppe der 67- bis 79-Jahrigen verzeichnet demnach das grof3te Wachstum, gefolgt
von den 6- bis 14-Jahrigen und den 15- bis 19-Jahrigen. Bei der Altersgruppe der Erwerbsféa-

3 Statistikamt Nord (2023): https://www.statistik-nord.de/zahlen-fakten/bevoelkerung/oa (Stand: 14.09.2023).
4 Quelle: Statistisches Bundesamt (2022): 15. koordinierte Bevoélkerungsvorausberechnung (https://www.desta-

tis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Bevoelkerung/Bevoelkerungsvorausberechnung/begleitheft.html).
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higen (20 bis 66 Jahre) ist hingegen ein Rickgang zu erwarten. Die Stadt- und Verkehrspla-
nung muss also die Beddurfnisse einer in den kommenden Jahren weiterhin wachsenden, aber
auch alternden Bevolkerung berlcksichtigen.

Auch in der Metropolregion ist ein stetiges Bevdlkerungswachstum zu verzeichnen. Zwischen
den Jahren 2013 bis 2021 stieg die Anzahl der in der Metropolregion Hamburg lebenden Men-
schen um gut vier Prozent auf 5,426 Mio. an.

Laut Bundesagentur fur Arbeit erreichte die Gesamtbeschéftigung in Hamburger Unternehmen
im April 2022 den historischen Hochstwert von 1.033.400 sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten. Die Anzahl der Beschéftigten wird bis 2030 um ca. zehn Prozent steigen. Dieses
Wachstum bringt ein steigendes Aufkommen sowohl im Personen- wie auch im Wirtschafts-
verkehr mit sich (siehe auch Kapitel 3.3 Entwicklung des Verkehrs in Hamburg), wobei dieser
Effekt durch die zunehmende Verbreitung von Homeoffice und digitalen Arbeitsformaten, wie
Videokonferenzen, abgeschwacht wird.

Stadtentwicklung

Das Bevdlkerungs- und Wirtschaftswachstum bestimmt die Stadtentwicklung Hamburgs. Zu-
satzlicher Wohnraum sowie neue Biro- und Gewerbestandorte werden geschaffen und mus-
sen verkehrlich erschlossen werden. Stadt- und Verkehrsplanung missen Hand in Hand ge-
hen, um die Lebensqualitat in der Stadt weiter zu erhéhen und die begrenzte Flache effizient
zu nutzen.

Dazu muss die Stadt kompakter werden und zugleich ihre griinen Qualitédten bewahren und
ausbauen. Die grundlegende Strategie der Hamburger Stadtentwicklung ist ,die griine, ge-
rechte, wachsende Stadt am Wasser“,® die vier Handlungsfelder fir die raumliche Entwicklung
benennt:

¢ Mehr Stadt in der Stadt: Die Lebensqualitat soll sich durch Wohnungsneubau, neue
Freiraume, Wegeverbindungen und soziale Infrastruktur sowie der Mischung verschie-
dener Nutzungen verbessern. Quatrtiere sollen lebendiger werden.

e Die gerechte Stadt: MalRstab hierfir ist es, angemessenen und bezahlbaren Wohn-
raum in einem Quartier mit hoher Lebensqualitat zu finden und zugleich Zugang zu
Bildungsangeboten erhalten zu kdnnen.

e Grine und umweltgerechte Stadt: Die Umweltqualitat soll mit Stadtgriin, Natur- und
Klimaschutz erhalten, weiterentwickelt und nachhaltig gestaltet werden.

e Stadtentwicklung in der Wirtschaftsmetropole: Hamburg ist stolz auf seinen Hafen in-
mitten der Stadt, seine Verkehrsinfrastruktur und seinen industriellen Kern. Neben der
Forderung von Produktion und Dienstleistung sollen Forschung und Entwicklung r&um-
lich zusammenwachsen.

Die Prioritat zur Innenentwicklung gilt sowohl fiir die Wohnbebauung, als auch fir die gewerb-
liche Entwicklung. Es gilt, die Entwicklung der bestehenden Industrie- und Gewerbegebiete so
zu steuern, dass sie fr die kiinftige Nachfrage geeignet sind und ein fur Industrie und Gewerbe
passendes Flachenpotenzial gesichert wird. Neben der verstarkten Innenentwicklung werden
an ausgewahlten Standorten in der Stadt neue Siedlungserweiterungen gemaf dem Leitsatz
.Mehr Stadt an neuen Orten“ geplant. Durch die groReren Stadtentwicklungsquartiere werden
grol3e Wohnungsbaupotenziale geschaffen. Auch diese neuen Quartiere sollen mit Arbeits-
statten, sozialen Nutzungen und Freizeitangeboten durchmischt werden.

5 https://www.hamburg.de/perspektiven-stadtentwicklung/.



Eine gute Nahversorgung ist eine wesentliche Voraussetzung fir die Mobilitatswende.® In die-
sem Zusammenhang gibt das Hamburger Zentrenkonzept in Verbindung mit den Leitlinien fur
den Einzelhandel weitere Impulse zur nachhaltigen Stadtentwicklung. Ergénzt wird das Zen-
trenkonzept durch lokale Nahversorgungskonzepte, die von den Bezirken mit dem Ziel entwi-
ckelt wurden, eine moglichst flachendeckende und verbrauchernahe Versorgung der Bevolke-
rung mit Waren des taglichen Grundbedarfs sicherzustellen.

Wohnungsbau und GroRRprojekte der Stadtentwicklung

Der Hamburger Senat begegnet dem grof3en Bedarf an Wohnraum durch ein ehrgeiziges und
langfristig angelegtes Wohnungsbauprogramm. Der Wohnungsbau erfolgt ganz tberwiegend
in Bestandsgebieten, in wenigen Fallen in Form von gréReren Quartiersentwicklungen oder
der Entwicklung ganzer neuer Stadtteile oder Stadtquartiere. Als Grol3projekte der Stadtent-
wicklung, zu denen auch gré3ere Biro-, Forschungs- und Bildungsstandorte z&hlen, sind ins-
besondere folgende zu nennen:

e Stadteingang Elbbriucken

e Ostliche HafenCity

e Neuer Stadtteil Grasbrook

¢ Entwicklungen auf der Veddel und in Wilhelmsburg (,Sprung tUber die Elbe®)

e Stadtraum rund um das Berliner Tor

o Entwicklung der urbanen Raume im 6stlichen Hamburg (,Stromaufwarts an Elbe und
Bille®).

e Urbane Produktion am Billebecken

e Entwicklungsgebiete Mitte Altona (zweiter Bauabschnitt), Holstenareal und Diebsteich

e Entwicklung der ,Science City Hamburg Bahrenfeld mit hohem Anteil an Forschung
und Lehre sowie Wohnungsbauvorhaben im Zusammenhang mit den drei ,Hamburger
Deckeln® Gber der Bundesautobahn (BAB) 7

e Neuer Stadtteil Oberbillwerder

¢ Bergedorf-Sudost

¢ Entwicklungsgebiete Vogelkamp und Fischbeker Reethen in Neugraben-Fischbek
e Diekmoor

Die Grol3projekte haben unterschiedliche Nutzungsschwerpunkte, dennoch erfordern alle
diese Projekte Konzepte, die eine nachhaltige Abwicklung der Mobilitatsbedirfnisse ermdgli-
chen und Verkehrsbelastungen fur umgebende Quartiere moéglichst gering halten.

6 Der Einfluss der Nahversorgung auf das Mobilitatsverhalten ist sehr groB, wie Ergebnisse der Studie ,Mobilitat in
Deutschland” (MiD) 2017 verdeutlichen. Demnach liegt der MIV-Anteil am gesamten Wegeaufkommen der Per-
sonen, die die Nahversorgungsqualitét an ihrem Wohnort als sehr schlecht bewerten, bei 47 Prozent (Fahrer und
Mitfahrer). Bei sehr gut bewerteter Nahversorgungsqualitat liegt dieser Anteil bei nur 20 Prozent am gesamten
Wegeaufkommen der Personen.
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Abbildung 5: Projekte der Hamburger Stadtentwicklung mit mehr als 600 Wohneinheiten (Stand 04/2023, Quelle:
BSW); WE = Wohneinheiten, A = Arbeitsplatze

Siedlungs- und Verkehrsentwicklung gehen bei der Entwicklung neuer Quartiere Hand in
Hand, um die verkehrliche Infrastruktur von Beginn an im Sinne des Umweltverbunds und
weiterer Anforderungen, wie z. B. der Ver- und Entsorgung und des Wirtschaftsverkehrs, op-
timal zu gestalten.

3.2 Klimaschutz und Klimaanpassung

Der Hamburger Senat betreibt seit Jahren aktiven Klimaschutz und ergreift die erforderlichen
Malnahmen, um die in Hamburg verursachten Treibhausgasemissionen schnell und umfas-
send zu reduzieren. Der Hamburger Klimaplan wird dazu regelméRiig weiterentwickelt und
fortgeschrieben. Mit der aktuellen zweiten Fortschreibung des Hamburger Klimaplans (Druck-
sache 22/12774) hat der Senat die Klimaziele und somit auch das Ambitionsniveau deutlich
erhoht. Bis zum Jahr 2045 will die Freie und Hansestadt Hamburg (FHH) Netto-CO»-Neutralitat
erreichen. Die aktuelle zweite Fortschreibung des Klimaplans mit den Zielen fir die einzelnen
Sektoren, hier insbesondere die Ziele fur den Sektor ,Verkehr/Mobilitatswende®, bilden einen
zentralen Rahmen fir die Mobilitatsstrategie der Stadt, da der Hamburger Verkehr ca. 25 Pro-
zent der gesamten CO,-Emissionen der FHH verantwortet. Allein der Stralenverkehr macht
davon laut Verursacherbilanz des Statistikamtes Nord ca. 90 Prozent aus.



Neben den Zielen benennt die zweite Fortschreibung des Hamburger Klimaplans auch zahl-
reiche Stellschrauben und HebelmalZnahmen mit denen die Ziele erreicht werden. Die nach-
folgenden HebelmalRnahmen konkretisieren die Stellschrauben und tragen gemaf der zweiten
Fortschreibung des Hamburger Klimaplans zum Erreichen der Ziele im Sektor ,Verkehr /Mo-
bilitatswende® bei. Hier zeigt sich, dass sich der zentrale strategische Ansatz der Mobilitats-
wende mit den Szenarien deckt, die den neuen Klimazielen der zweiten Fortschreibung des
Hamburger Klimaplans zugrunde liegen und vom HIC Hamburg Institut Consulting GmbH in

Zusammenarbeit mit dem Oko-Institut e.V. und der Prognos AG projektiert wurden.

Stellschrauben

Hebelmafllnahmen

Kurzbeschreibung

Modal Shift zum Um-
weltverbund und Fahr-
leistungsreduktion im
MIV und Wirtschaftsver-
kehr

Attraktivitatssteigerung und
Angebotserweiterung des
Umweltverbunds

Zum Umweltverbund zahlen der 6ffentliche Verkehr
sowie der Rad- und Ful3verkehr.

Der Anteil der im Umweltverbund zurtickgelegten
Wege soll sich bis 2030 auf 80 Prozent erhéhen.

Transportmittelwechsel im
Wirtschaftsverkehr und
Ausbau des klimafreundli-
chen Wirtschaftsverkehrs

Der Wirtschaftsverkehr auf den StraRen, Schienen
und in der Binnenschifffahrt hat einen grofRen Anteil
am Dieselverbrauch und tragt damit maf3geblich zu
den CO2-Emissionen im Verkehrssektor bei. Hier
kommt es vor allem zu einer Verlagerung des Ver-
kehrs von der StralRe auf die Schiene. Nichtsdes-
totrotz nimmt auch der StraBengiiterverkehr weiter-
hin zu.

Einsatz nachhaltiger
Antriebstechnologien

Elektrifizierung der Fahr-
zeugflotten

Die Elektrifizierung der Fahrzeugflotten im Stra3en-
verkehr ist die maRgebliche MaRnahme, um die
COz-Emissionen im Verkehrsbereich langfristig zu
senken.

Nutzung von H2/E-Fuels
im Schwerlast-, Schiffs-
und Flugverkehr

Durch den Wechsel zu Kraftstoffen wie Wasserstoff
und Power-to-X (PtX), kénnen insbesondere die
Emissionen des Flug-, Schiffs- und Stral3engtiter-
verkehrs reduziert werden.

Infrastrukturmaf3nahmen
zur Elektrifizierung

Die Einsatzmdglichkeiten von Strom im Verkehrs-
bereich werden gestiitzt vom Ausbau der Ladeinf-
rastruktur. Diese bildet die Basis fur die breite An-
wendung strombasierter Antriebsenergien im Ver-
kehrssektor.

Ubergeordnet Verkehr

Begleitende und unterstit-
zende MalRnahmen

MaRnahmen, die tiber die bestehenden Hebelmal-
nahmen dieses Sektors (Verkehr/Mobilitatswende)
hinausgehen, werden in dieser HebelmafRnahme
subsumiert.

Abbildung 6: Stellschrauben und HebelmaRnahmen im Sektor ,Verkehr/Mobilitatswende®, Zweite Fortschreibung

des Hamburger Klimaplans, August 2023.

Klimaanpassung

Auch in Hamburg sind die Auswirkungen des Klimawandels bereits spurbar und Wetterext-
reme nehmen zu. Die Strallenrdume umfassen in innerstadtischen verdichteten Quartieren
einen grol3en Teil der Flache und sind daher ein zentrales Handlungsfeld, um einen Beitrag



fur eine zukunftsfahige Stadt im Klimawandel zu leisten.” Neben der Vorbereitung auf haufi-
gere und extremere Starkregenereignisse sind zunehmend auch der Hitzeschutz, z. B. durch
Begriinung und StraRenbdaume, aber auch durch die Gewahrleistung von Luftaustausch, von
Bedeutung. Derzeit wird fir die Klimaanpassung eine eigenstandige Strategie entwickelt.® Da-
neben erfolgt im Rahmen der Hamburger Regeninfrastrukturanpassung (RISA) und in For-
schungsprojekten wie dem Forschungsprojekt ,BlueGreenStreets” die pilothafte Umsetzung
von MalRhahmen zur Anpassung an Klimafolgen in Hamburger Stra3enrdumen.

3.3 Entwicklung des Verkehrs in Hamburg

Die Verkehrsentwicklung wird regelméaflig durch Messungen der Kfz- und Radverkehrsmen-
gen (Verkehrszahlungen) erfasst. Dies erfolgt einerseits kontinuierlich mittels automatisierter
Dauerzéhlstellen (Induktionsschleifen) und Warmebildkameras und andererseits mittels ma-
nueller Verkehrszahlungen an reprasentativen Stichtagen. Auf Grundlage dieser Erhebungen
werden fir den Kfz- und Radverkehr jedes Jahr die ,durchschnittlichen taglichen Verkehrs-
starken® (DTV) als KenngroRRe der durchschnittlichen Verkehrsbelastung eines StraRenquer-
schnitts ermittelt und auf einer Karte dargestellt. Anhand dieser Durchschnittswerte wird jahr-
lich die Verkehrsentwicklung bezogen auf ein Basisjahr ermittelt. Im OPNV werden zudem
monatlich die Fahrgastzahlen erhoben. Erkenntnisse lUber das Mobilitdtsverhalten im Perso-
nenverkehr werden aus Haushaltsbefragungen in Hamburg und auf Bundesebene gewonnen.

3.3.1 Entwicklung des Kfz-Verkehrs

Die Verkehrszahlungen zeigen, dass die Kfz-Verkehrsmengen (inkl. Schwerverkehr) im Stadt-
stralRennetz bereits seit dem Jahr 2000 ricklaufig sind. Raumlich betrachtet stellt sich die Ent-
wicklung im Kfz-Verkehr differenzierter dar. Der Riickgang betrifft insbesondere Stral3en in-
nerhalb der City (Ring 1) und der Kernstadt (Ring 2). Auf den Autobahnen und an Verkehrs-
zahlstellen in der Nahe der Landesgrenze ist hingegen eine leichte Zunahme des Kfz-Verkehrs
bis zum Jahr 2019 zu verzeichnen. In den von der COVID-19-Pandemie gepréagten Jahren
2020 und 2021 reduzierte sich der Kfz-Verkehr gegentiber 2019 sehr deutlich. Der Verkehr ist
im Jahr 2020 um elf Prozent und im Jahr 2021 um weitere drei Prozent zurlickgegangen. Auch
im Jahr 2022 wurde das Vor-Corona-Niveau nicht wieder erreicht. Die Verkehrsmengen lagen
noch etwa zwolf Prozent unter dem Niveau von 2019, was perspektivisch fiir einen anhalten-
den Trend spricht.

7 Daten hierzu finden sich z. B. in dem RISA-Strukturplan ,Regenwasser 2030“ (https://www.risa-hamburg.de/start-
seite) oder der ,Analyse der klimadkologischen Funktionen und Prozesse fir die Freie und Hansestadt Hamburg*
(2017 (https://lwww.hamburg.de/contentblob/12360294/e9aa325cb135d94e962630c74524c627/data/d-doku-
mentation-klimaanalyse-2017.pdf). Die Planung am griinen Netz Hamburg (https://www.hamburg.de/gruenes-
netz/) sowie die kontinuierliche Datenhaltung fir Stralenbdume (Baumkataster, https://www.hamburg.de/stras-
senbaeume-online-karte/) zeigen erkennbar, dass auch die Grunstrukturen durch den Klimawandel unter Druck
geraten.

8 https://www.hamburg.de/anpassungsstrategie/.



Entwicklung des Kfz-Verkehrs an den Zahlstellen in Hamburg
(DTV,, Anzahl der Zahlstellen (n) bis 2020: nges = 327, 2021: ngee = 182, 2022: nges = 213)
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Abbildung 7: Entwicklung des Kfz-Verkehrs in Hamburg 2000 bis 2022 (Index: 2000 = 100, Quelle: BVM)®

3.3.2 Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs

Als Wirtschaftsverkehr wird die Ortsveranderung von Personen oder Gutern, die mit geschaft-
licher Zielsetzung erfolgt, bezeichnet. Wirtschaftsverkehr umfasst sowohl den Personenwirt-
schaftsverkehr als auch den Guterverkehr. Der Personenwirtschaftsverkehr beinhaltet alle re-
gelmafigen beruflichen Wege, die von Erwerbstétigen als Teil ihrer Berufstatigkeit zurtickge-
legt werden, zum Beispiel Wege von Handwerkern oder Pflegediensten im Rahmen der Aus-
Ubung ihrer Dienstleistung. Der Weg von Beschéftigten zur Arbeit gehdrt nicht zum Wirt-
schaftsverkehr.

Der Anteil des Wirtschaftsverkehrs macht Berechnungen mit dem Hamburger Verkehrsmodell
zufolge ca. 30 Prozent des Verkehrs mit Hamburg-Bezug aus. Allerdings variiert die Verteilung
der Wirtschaftsverkehrsanteile raumlich stark. In Gewerbegebieten, rund um den Hafen sowie
in der Innenstadt sind teilweise Werte von Uber 40 Prozent festzustellen; in Wohnquartieren
liegt der Anteil hingegen deutlich unter 30 Prozent.

An den Hamburger Verkehrszéhlstellen wird der Schwerverkehr (Fahrzeuge mit einem zulés-
sigen Gesamtgewicht von Uber 3,5 Tonnen) separat erfasst. Demnach sind die Schwerver-
kehrsmengen deutlich rucklaufig. Auf den Stadtstral3en (ohne Autobahnen) ist der Schwerver-
kehr zwischen 2000 und 2019 um 25 Prozent gesunken, im COVID-19-Jahr 2020 sogar um
weitere zehn Prozentpunkte. Auf den Autobahnen ist der Schwerverkehr von 2000 bis 2019
hingegen um rund funf Prozent gestiegen.® Vor dem Hintergrund des insgesamt steigenden
Guterverkehrsvolumens konzentriert sich der Schwerverkehr zum einen stéarker auf die Auto-
bahnen, zum anderen ist von einer Verlagerung auf kleinere Fahrzeuge auszugehen.

9 Gestrichelte Linie: Verkehrsgeschehen beeinflusst durch die COVID-19-Pandemie.
10 Fir die Jahre 2021 bis 2023 liegen derzeit keine nach StralRenkategorien differenzierten Zahldaten fir den
Schwerverkehr vor.
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Entwicklung des Kfz- und Schwerverkehrs an den Zahlstellen in Hamburg

auf Stadtstralen
Anzahl der Zahlstellen (n), DTV, bis 2020: nge, = 273, 2021: Ny, = 182, 2022: ngee = 213
Anzahl der Z&hlstellen (n), Schwerverkehr bis 2020: ng., = 273; 2021: ng.s = 35
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Abbildung 8: Entwicklung des Schwerverkehrs in Hamburg 2000 bis 2022 (Index: 2000 = 100, Quelle: BVM)

Die Zahl der in Hamburg gemeldeten Lkw hat in den vergangenen zehn Jahren um etwa
40 Prozent zugenommen. Dieses Wachstum ist maf3geblich bedingt durch den Zuwachs in
den Gewichtsklassen bis 3,5 Tonnen. So hat der Bestand an Lkw mit einem zulassigen Ge-
samtgewicht Uber 3,5 Tonnen zwischen 2010 und 2020 von 9.032 auf 8.034 Fahrzeugen um
11 Prozent abgenommen, wahrend die Zahl an Transportern und kleineren Lkw bis 3,5 Tonnen
im gleichen Zeitraum um 52 Prozent gestiegen ist, von 38.432 auf 58.767 Fahrzeuge. Seit
2015 war diese Entwicklung mit einem jahrlichen Wachstum des gesamten Lkw-Bestands um
vier bis sieben Prozent besonders dynamisch. Im Jahr 2022 hat der Lkw-Bestand erstmalig
um zwei Prozent abgenommen.

3.3.3 Entwicklung des Radverkehrs

Die Radverkehrszahlungen zeigen einen deutlichen Anstieg der Radfahrerinnen und Radfah-
rer, insbesondere in den vergangenen drei Jahren (2019 bis 2022). Das an den Fahrradzahl-
stellen gezahlte Radverkehrsaufkommen lag im Jahr 2022 um 33 Prozent tiber dem Wert von
2019. Seit 2011 hat sich das Aufkommen in etwa verdoppelt. Insgesamt ist davon auszugehen,
dass dieser positive Trend auch zukiinftig anhalt, da der Infrastrukturausbau fortwahrend vo-
ranschreitet. Ein Grof3teil der neu gebauten Radwege wird zudem vom Kfz-Verkehr separiert
errichtet, sodass Sicherheit und Komfort fir Radfahrende kontinuierlich steigen (2022: ca. 60
Prozent der insgesamt 53 km).
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Entwicklung des Radverkehrs und Infrastrukturerneuerung in Hamburg 2011 bis
2022 (bis 2020: 38 Fahrradpegel, ab 2021: 52 Pegel Hamburger Radzahinetz)
Beginn im Jahr 2000 = 100 % (Index)
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Abbildung 9: Entwicklung Radverkehrsaufkommen und Infrastrukturerneuerung 2011 bis 2022 (Quelle: BVM)

3.3.4 Entwicklung der OPNV-Fahrgastzahlen

Im Gebiet des HVV nutzten im Jahr 2019 insgesamt knapp 1,1 Mrd. Fahrgéste 6ffentliche
Verkehrsmittel. Im Jahr 2000 waren es noch 678,5 Mio. Linienfahrgaste. Insgesamt sind die
Fahrgastzahlen zwischen 2000 und 2019 um Uber 60 Prozent gestiegen. Diese starke Zu-
nahme ist z.T. auch in der kontinuierlichen Ausweitung des HVV-Gebiets begriindet.

Die Fahrgastzahlen im HVV sind in den Jahren 2020 und 2021 pandemiebedingt eingebro-
chen. Das Fahrgastniveau erholte sich zundchst langsam, durch das staatlich geférderte 9-
Euro-Monatsticket wurden im Sommer 2022 die Fahrgastzahlen aus dem Jahr 2019 erstmals
wieder erreicht und sogar Ubertroffen. Die Anzahl der Fahrgaste lag mit 914,1 Mio. im Jahr
2022 noch 17 Prozent unter dem Wert von 2019.
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HVV Linienfahrgaste 2000 - 2022 in Mio.
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Abbildung 10: Fahrgaste im Hamburger Verkehrsverbund (HVV) 2000 bis 2022 in Mio. (Quelle: HVV)1!

Mit der Einfihrung des Deutschlandtickets im Mai 2023 ist das Fahrgastniveau im HVV deut-
lich angestiegen und lag in den Monaten Juni bis September 2023 Uber den entsprechenden
Vergleichsmonaten im Jahr 2019 (im Juli 2023 lag das Fahrgastniveau acht Prozent tber dem
Wert aus dem Juli 2019 und damit tlber dem Vor-Corona-Niveau).

Fahrgastniveau verglichen mit dem durchschnittlichen Monat 2019
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Abbildung 11: Fahrgastniveau im HVV im Vergleich zum durchschnittlichen Monat 2019 (Stand: Oktober 2023,
Quelle: HVV).

In der gesamthaften Betrachtung der Verkehrsentwicklung in Hamburg zeigt sich, dass der
OPNV und der Radverkehr bis zum Jahr 2019 gleichermalRen gewachsen sind, wahrend der
Kfz-Verkehr kontinuierlich abgenommen hat. Zwar sind die absoluten Verkehrsmengen der
einzelnen Verkehrsmittel sehr unterschiedlich und der Radverkehr unterliegt groRen, insbe-

11 Hinweis: Zunahme z.T. durch Erweiterungen des Verbundgebietes bedingt.
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sondere witterungsbedingten Schwankungen im Zeitverlauf, aber mit Blick auf den Trend (ge-
strichelte Linie in Abbildung 12: Entwicklung Kfz-Verkehr, HVV Linienfahrgaste und Radver-
kehr 2000 bis 2022 (Quellen: BVM, HVV)) sind die Wachstumsraten im OPNV und Radverkehr
bis zum Jahr 2019 nahezu identisch. Mit der COVID-19-Pandemie ist die Entwicklung zeit-
weise stark auseinander gegangen. Die aktuellen Zahlen zeigen aber, dass sich der der posi-
tive Trend der vergangenen Jahre verstetigt. Diese Entwicklung soll auch zukuinftig weiter un-
terstltzt werden.

Verkehrsentwicklung in Hamburg (2000 - 2022),
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Abbildung 12: Entwicklung Kfz-Verkehr, HVV Linienfahrgéste und Radverkehr 2000 bis 2022 (Quellen: BVM, HVV)

3.3.5 Mobilitatsverhalten (Personenverkehr)

Aus den Haushaltsbefragungen zum Mobilitatsverhalten wie der stadteigenen ,Mobilitatserhe-
bung Hamburg® (MobiHam) oder der bundesweiten ,Mobilitdt in Deutschland“ (MiD) lassen
sich weitere Erkenntnisse zum Personenverkehr ziehen. Eine zentrale Kenngrof3e des Mobili-
tatsverhaltens ist der sogenannte ,Modal Split“. Er beschreibt die Aufteilung aller Wege der
Hamburger Bevolkerung auf die verschiedenen Verkehrsmittel. Dabei wird nur das Hauptver-
kehrsmittel berticksichtigt, also das Verkehrsmittel, mit dem die langste Teilstrecke eines We-
ges zurtickgelegt wird. Der Modal Split wird in der MiD erhoben, die in den Jahren 2002, 2008
und 2017 stattgefunden hat. Da der Modal Split eine so zentrale KenngréR3e fur die Mobilitats-
wende ist, hat Hamburg im Jahr 2022 erstmalig eine eigene Befragung zum alltaglichen Mo-
bilitatsverhalten (MobiHam 2022) durchgefiihrt, die alle zwei Jahre wiederholt werden soll. Die
Ergebnisse der MobiHam 2022 zeigen, wo Hamburg mit der Mobilitdtswende steht und wie
sich das Mobilitatsverhalten der Hamburgerinnen und Hamburger seit 2017 entwickelt hat. Im
Rahmen der Befragung wurden tber 8.000 Hamburgerinnen und Hamburger zu ihrem Mobili-
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tatsverhalten, sowohl im privaten als auch im beruflichen Bereich, befragt. Die Ergebnisse er-
moglichen somit Aussagen zum privaten Personenverkehr!? sowie zum Personenwirtschafts-
verkehr!®, Die Ergebnisse zeigen, dass im Jahr 2022 68 Prozent aller Wege der Hamburge-
rinnen und Hamburger mit dem Umweltverbund (FuR, Rad, OV**) zuriickgelegt wurden. Dies
entspricht einem Anstieg um vier Prozentpunkte gegeniiber dem Jahr 2017.

Entwicklung des Modal Split in Hamburg

mMIV
[ To)Y;
22 m Fahrrad

mzu FulR

22

Angaben in Prozent
2008 2017 2022 (Wege)

Abbildung 13: Modal Split in Hamburg (Quellen: infas Institut fir angewandte Sozialwissen-
schaft GmbH [infas], DLR, BVM)

Die Befragung kam auch zu dem Ergebnis, dass die Hamburgerinnen und Hamburger insge-
samt weniger Wege zuriickgelegt haben und haufiger zu Hause blieben. Die Mobilitatsrate ist
von 3,3 auf 3,0 Wege pro Person und Tag gesunken.?® Das Gesamtvolumen der Wege nahm
von 5,8 Mio. auf 5,3 Mio. Wege pro Tag ab.

Offentliche Verkehrsmittel wurden von den Hamburgerinnen und Hamburgern 2022 fuir 24 Pro-
zent der Wege genutzt. Der Anteil ist seit 2008 damit um flinf Prozentpunkte gestiegen, seit
2017 — trotz des pandemiebedingten Einbruchs — immerhin um zwei Prozentpunkte.

Der Radverkehr hat stark an Bedeutung gewonnen. Von 2017 bis 2022 stieg der Anteil des
Fahrrads als Hauptverkehrsmittel von 15 auf 22 Prozent aller Wege an. Die Anzahl der mit
dem Rad zuriickgelegten Wege hat dabei um 35 Prozent zugenommen. Diese Entwicklung
spiegelt sich in der Gblichen Nutzung des Fahrrads wider. So ist der Anteil der Menschen, die
regelmafig Fahrrad fahren, von 54 auf 62 Prozent gestiegen und mehr Menschen fahren hau-
figer Fahrrad (von 24 auf 28 Prozent). Auch der Fahrradbestand hat zugenommen, insbeson-
dere die Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes ist von drei auf 13 Prozent der Haushalte ge-
stiegen.

12 Umfasst die Zwecke: Einkauf/Erledigung, Bringen/Holen, Freizeit sowie den Weg zur Arbeits- oder Ausbil-
dungsstelle.

13 Umfasst alle beruflichen Wege, z. B. Dienst-/Geschéftsreisen, Kundenbesuche, Dienstleistungen aus den Be-
reichen Pflege, Service oder Handwerk.

14 Der 6ffentliche Verkehr (OV) umfasst neben dem OPNV (S-/U-Bahn, Bus, Fahre) auch Taxen, den Regional-
und Fernverkehr per Bahn sowie Flugreisen.

15 Wege auRerhalb von Ferien und Feiertagen.
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Ubliche Nutzung des Fahrrads
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Abbildung 14: Ubliche Nutzung des Fahrrads (Quellen: infas, DLR, BVM)
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Abbildung 15: Fahrradbestand im Haushalt (Quellen: infas, DLR, BVM)

Der FuRverkehr ist insbesondere fir Kurzstrecken von hoher Bedeutung. Der Anteil der aus-
schlieBlich zu Ful’ zuriickgelegten Wege betragt in Hamburg 22 Prozent. Der Riickgang ge-
genlber den vorigen Erhebungen ist vor allem durch den starken Zuwachs beim Radverkehr
bedingt. In innerstadtischen Quartieren und Stadtteilzentren mit hoher Nutzungsmischung und
kurzen Wegen zur Nahversorgung ist der Anteil zu Fuf3 zurtickgelegter Wege deutlich héher.
FuRwege, die Teil einer Wegekette sind, z. B. zur Bushaltestelle, sind nicht Bestandteil des
Modal Splits und hier daher nicht beriicksichtigt. Mit Blick auf verschiedene Altersgruppen wird
deutlich, dass es vor allem sehr junge und altere Personen sind, die zu Ful3 unterwegs sind.
Der Alltag von Kindern oder Personen im Ruhestand gestaltet sich oft kleinrAumiger als im
Alter der Erwerbstatigen. In allen Altersgruppen ist der Ful3verkehr auf Wegen bis maximal
zwei Kilometern Lange das wichtigste Verkehrsmittel.
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Der Anteil des MIV (als Fahrende oder Mitfahrende) ist von 39 Prozent im Jahr 2008 auf
36 Prozent im Jahr 2017 und 32 Prozent im Jahr 2022 gesunken. Dieser Ruckgang zeigt sich
nicht nur beim Anteil der Wege, sondern besonders deutlich auch in der Verkehrsleistung. Im
Jahr 2022 ist die Verkehrsleistung, also die taglich im MIV zuriickgelegte Wegstrecke, gegen-
tber 2017 von 32 Mio. auf 23 Mio. Personenkilometer (Pkm) pro Tag®® und damit um 29 Pro-
zent gesunken. Zum Vergleich: Zwischen 2008 und 2017 ist die MIV-Verkehrsleistung noch
um 17 Prozent gestiegen. Dieser Rickgang trotz steigender Bevolkerungszahlen ist vor allem
auf ein verandertes Verkehrsmittelwahlverhalten und auf die Verbreitung von Homeoffice und
die Reduzierung dienstlicher Wege (Auswaértstermine und Dienstreisen) zurtickzufiihren. Die
MobiHam-Ergebnisse zeigen, dass an einem normalen Werktag im Jahr 2022 rund 17 Prozent
der Berufstatigen und Auszubildenen im Homeoffice waren. 40 Prozent der Beschaftigten
nutzen mit unterschiedlicher Intensitdt regelmafRig das Homeoffice, vor der COVID-19-
Pandemie waren es 15 Prozent. Damit nutzen jetzt deutlich mehr Menschen das Homeoffice
und sie nutzen es deutlich haufiger als vor der Corona-Pandemie.

Betrachtet man die Verkehrsmittelnutzung nach Wegezwecken (Abbildung 16), so fallt auf,
dass die Freizeit- und Ausbildungswege am haufigsten im Umweltverbund zurtickgelegt
werden. Auch die Zwecke ,Einkauf‘ und ,Erledigung” weisen einen hohen Anteil an Wegen im
Umweltverbund auf. Bei den dienstlichen Wegen, also im Personenwirtschaftsverkehr, hat der
MIV mit 50 Prozent (Fahrende und Mitfahrende) den gréf3ten Anteil. Dennoch wird auch in
diesem Bereich bereits jeder zweite Weg im Umweltverbund zuriickgelegt.

Wegezweck nach Verkehrsmittel

OV mFahrrad mFuR mMIV-Fahrer =MIV-Mitfahrer

zur Arbeit

dienstlich

Ausbildung

Einkauf

Erledigung

Freizeit

Bringen / Holen

Angaben in Prozent, n = 19.657 Wege
Auferhalb von Ferien und Feiertagen

Abbildung 16: Wegezweck nach Verkehrsmittel im Jahr 2022 (Quelle: BVM)

Die Gesamtverkehrsleistung ist im Vergleich zum Jahr 2017 um 16 Prozent zurlickgegangen
(vgl. Abbildung 17: Entwicklung der Verkehrsleistung zwischen 2017 und 2022 (Quelle: infas,
DLR, BVM)). Dieser Rickgang ist insbesondere auf den MIV zurlckzufihren, die Verkehrs-
leistung im Umweltverbund ist mit 30 Mio. Personenkilometern nahezu gleichgeblieben. Die
Verkehrsleistung im Radverkehr hat sich von rund drei auf rund sechs Mio. Personenkilometer

16 Wege auRerhalb von Ferien und Feiertagen.
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erhoht, wahrend sie im OV von ewa 24 auf rund 22 Mio. Personenkilometer am Tag gesunken

ist.t

Entwicklung der Verkehrsleistung
in Mio. Personenkilometer pro Tag
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Abbildung 17: Entwicklung der Verkehrsleistung zwischen 2017 und 2022 (Quelle: infas, DLR, BVM)

Betrachtet man den wegebasierten Modal Split raumlich differenziert nach Bezirken (Abbil-
dung 18) zeigt sich, dass die Bezirke Eimsbuttel, Hamburg-Nord und Hamburg—Mitte das Se-
natsziel von 80 Prozent Umweltverbund bereits fast erreicht haben. Auch Altona ist mit 73
Prozent auf einem guten Weg. Die Bezirke Harburg, Wandsbek und Bergedorf liegen mit
(knapp) 60 Prozent noch darunter, was u.a. durch die Siedlungsstruktur und das Verkehrsan-
gebot insbesondere in den weniger dicht besiedelten und landlich gepragten Bereichen be-

dingt ist.

17 Wege auBerhalb von Ferien und Feiertagen.
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Abbildung 18: Modal Split der Bezirke (Quelle: MobiHam 2022)8

Teilt man das Stadtgebiet in ,Stadtregionen® ein, die die raumstrukturellen und soziodkonomi-
schen Unterschiede — und damit auch die Mobilitdtsvoraussetzungen - eher abbilden als die
amtlichen Bezirke, so zeigt sich, dass der Zielwert von 80 Prozent Umweltverbund in der ,Kern-
stadt, also innerhalb des Rings 2, bereits erreicht ist (siehe Abbildung 19: Modal Split der
Stadtregionen (MobiHam 2022)). Auch die Kerngebiete von Harburg und Bergedorf erreichen
mit 74 Prozent Umweltverbund bereits fast den Zielwert und haben seit 2017 am deutlichsten
zugelegt. Diese positive Entwicklung soll weiter fortgesetzt werden, damit das Ziel auch ge-
samtstadtisch erreicht wird. Dabei werden die gut erschlossenen, verdichteten Gebiete der
Stadt einen hoheren Beitrag zur Zielerreichung leisten kdnnen als die landlich gepragten Ge-
biete.

18 Zeitraum auRerhalb von Ferien und Feiertagen. Die Werte beziehen sich auf die Verkehrsmittelwahl der Ein-
wohnerinnen und Einwohner des jeweiligen Bezirks.
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Abbildung 19: Modal Split der Stadtregionen (MobiHam 2022)%°

3.3.6 Pendlerverkehre und Stadt-Umland-Verkehr

Hamburg als Zentrum der Metropolregion ist auch Ziel zahlreicher Wege aus dem Umland.
Zum Zeitpunkt der letzten bundesweiten Mobilitatsbefragung MiD 2017 machten Wege von
Menschen, die nicht in Hamburg wohnen, etwa ein Sechstel des gesamten Hamburger Ver-
kehrsaufkommens im Personenverkehr aus.?° Die Verkehrsmittelwahl der Menschen, die von
auf3erhalb Hamburgs in die Stadt hineinfahren, konzentrierte sich im Jahr 2017 auf den MIV
mit ca. zwei Drittel der Wege und den OV mit ca. einem Drittel der Wege.?! Der FuR3- und
Radverkehr spielen aufgrund der Wegelange eine untergeordnete Rolle. Der hohe MIV-Anteil
zeigt, dass ein Grofteil der Einpendlerinnen und Einpendler bisher nicht von OV-Angeboten
erreicht wird. Hier besteht noch viel Potential zur Verlagerung, das mit den unten benannten
MaRnahmen, insbesondere dem OV- und Radschnellwegeausbau, adressiert werden soll (vgl.
Handlungsprogramm, Kapitel 4.1 bis 4.3). Uberdies kann der Vorteil des Deutschlandtickets
genutzt werden, da gerade bei langen Wegstrecken durch das Deutschlandticket die tatséch-
lichen Ersparnisse durch das Ticket besonders grof3 sind.

Von allen Wegen, die aus anderen Orten nach Hamburg zurtickgelegt werden, sind etwa
40 Prozent beruflich bedingt (inkl. Ausbildung). Die Ubrigen Wege dienen den Zwecken Frei-
zeit, Einkauf, Versorgung und Begleitung. In entgegengesetzter Richtung, also bei den Aus-
pendlerinnen und Auspendlern, stehen die Freizeitwege mit 45 Prozent und die Einkaufs- und
Versorgungswege mit 33 Prozent anteilsmafiig an erster und zweiter Stelle, vor den beruflich

19 Zeitraum auRerhalb von Ferien und Feiertagen. Werte beziehen sich auf die Verkehrsmittelwahl der Einwoh-
nerinnen und Einwohner der jeweiligen Stadtregion. Fir die Walddorfer, Elbvororte und Vier- und Marsch-
lande ist keine statistisch valide Aussage maglich.

20 vgl. Infas, DLR (2018): Mobilitat in Deutschland 2017 — Regionalbericht fiir die Stadt Hamburg, S. 92

21 vgl. Infas, DLR (2018): Mobilitat in Deutschland 2017— Regionalbericht fur die Stadt Hamburg, S. 93.
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bedingten Wegen (22 Prozent).?? Gemal der Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fir
Arbeit waren im Jahr 2022 etwa 383.000 Beschéftigte in Hamburg gemeldet, deren Wohnort
sich aul3erhalb der Stadt befindet und die somit als Berufseinpendlerinnen und -einpendler
definiert werden. Die Zahl der Berufsauspendlerinnen und -auspendler lag bei etwa 147.000.
Fur das Verkehrsgeschehen in Hamburg sind vor allem diejenigen Beschéftigten von Bedeu-
tung, die in ,Pendeldistanz®, also in der Metropolregion Hamburg leben. Im Jahr 2022 lebten
270.000 Menschen in der Metropolregion (auf3erhalb Hamburgs), die in Hamburg sozialversi-
cherungspflichtig beschéftigt waren. Demgegeniber waren 80.000 Hamburgerinnen und
Hamburger in der Metropolregion (auRerhalb Hamburgs) beschéftigt. Seit dem Jahr 2000 ist
die Gesamtzahl der Berufspendlerinnen und -pendler zwischen Hamburg und der Metropolre-
gion um 37 Prozent gestiegen. Dabei liegt der Anteil der Frauen in beide Richtungen relativ
konstant um die 40 Prozent.

Entwicklung der Ein- und Auspendlerzahlen
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Abbildung 20: Berufspendlerinnen und -pendler zwischen Hamburg und der Metropolregion (Quelle: Bundesagen-
tur fur Arbeit, Statistikamt Nord)23

Die Entwicklung der Beschéftigtenzahlen spricht auf den ersten Blick flr eine Zunahme des
Berufspendlerverkehrs. Allerdings ist dabei nicht berlicksichtigt, dass der Homeoffice-Anteil in
den letzten Jahren und besonders seit der COVID-19-Pandemie deutlich zugenommen hat.
So war zwar bis 2019 an den Hamburger Stadtgrenzen eine Zunahme des StralRenverkehrs
zu beobachten, jedoch nicht proportional zum Wachstum der Pendlerzahlen (vgl. Kapitel 3.3.1
Entwicklung des Kfz-Verkehrs). Somit fuhrt die Entwicklung nicht in gleichem Mal3e zu mehr
StralRenverkehr zwischen Hamburg und dem Umland. Die steigenden Pendlerzahlen zeigen
aber auch die Bedeutung des OPNV-Ausbaus uber die Hamburger Landesgrenzen hinweg
(vgl. Kapitel 4.2 Mehr regionale und Uberregionale Erreichbarkeit).

22 ygl. Infas, DLR (2018): Mobilitat in Deutschland 2017— Regionalbericht fiir die Stadt Hamburg, S. 93.
23 Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte zum Stichtag des 30. Juni des jeweiligen Jahres.
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Auch der Freizeitverkehr zwischen Hamburg und der Metropolregion hat in den vergangenen
Jahren tendenziell zugenommen. Dies gilt nicht nur fir Wege aus dem Umland nach Hamburg,
sondern auch fur Freizeitwege ins Umland, die in den meisten Fallen mit dem eigenen Pkw
zurlickgelegt werden. Viele Freizeiteinrichtungen und touristische Regionen in der Metropol-
region sind ohne Pkw nur schlecht oder gar nicht erreichbar. Hier besteht groRes Potential fur
Verbesserungen im Sinne der Mobilitdtswende.

3.3.7 Pkw-Bestand

Der Pkw-Bestand in Hamburg ist seit 2015 kontinuierlich gewachsen, aber zum 1. Januar 2023
leicht gesunken (vgl. Abbildung 21). Die Anzahl der insgesamt in Hamburg gemeldeten Pkw
enthalt auch grolRere Firmenfuhrparks, die nicht alle im Hamburger Stadtgebiet unterwegs
sind. Der Pkw-Bestand kann daher groReren Fluktuationen unterliegen, die sich nicht unbe-
dingt im Hamburger StralBenverkehr auswirken. Daher betrachtet man insbesondere die Ent-
wicklung des privaten Pkw-Bestands. Dieser lag am 1. Januar 2023 bei 645.494 Pkw. Auch
der private Pkw-Bestand ist in den letzten Jahren zun&chst kontinuierlich gestiegen, stagniert
aber seit 2021 und ist zwischen dem 1. Januar 2022 und dem 1. Januar 2023 um rund 6.350
Pkw bzw. ein Prozent gesunken.

darunter nach Kraftstoffart .
darunter private
Jahr Insgesamt

Benzin Diesel Elektro®* BEV?5 Phkw
2010 715.480 514.889 195.815 17 581.783
2011 725.845 520.397 199.661 35 591.441
2012 731.283 511.011 213.365 194 598.989
2013 747.245 505.121 225.682 231 604.157
2014 742.320 497.361 236.179 430 609.526
2015 750.510 493.550 247.383 673 615.146
2016 761.655 491.695 259.707 858 622.036
2017 771.573 494.256 266.459 956 629.834
2018 783.255 504.715 265.809 2.503 1.387 627.970
2019 794.618 523.298 254.701 3.919 2.233 632.392
2020 804.196 529.621 250.058 5.897 3.395 637.293
2021 805.780 520.882 248.828 14.367 7.035 650.087
2022 813.847 516.798 239.503 27.549 13.078 652.007
2023 813.644 500.084 228.369 44.676 20.585 645.494

Abbildung 21: Pkw-Bestand in Hamburg jeweils zum 1. Januar 2010 bis 2023 (Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt [KBA])

Die Pkw-Dichte (Privat-Pkw) liegt seit 2010 relativ konstant bei etwas unter 340 Pkw je 1.000
Einwohnerinnen und Einwohner. Der Anstieg der Pkw-Zahlen bis 2021 folgt damit im Wesent-
lichen dem Bevdlkerungswachstum, wahrend die Pkw-Dichte im vergangenen Jahr auf rund
332 Pkw/1.000 Einwohner gesunken ist (Abbildung 22). Dabei gibt es groRe Unterschiede
zwischen den Stadtteilen, abhangig von der baulichen Dichte, OPNV-Anbindung, Nahversor-
gung und 6konomischem Status (Abbildung 23: Privat-Pkw-Dichte (Pkw/1.000 Einwohner) in
Hamburger Stadtteilen 2022 (Quellen: ARGUS, KBA)).

24 Ohne Hybrid, inkl. ,Plug-In-Hybrid“ (PHEV).
25 Batterie Electric Vehicle®, seit dem Jahr 2018 separat ausgewiesen.
22



Entwicklung privater Pkw-Bestand und Pkw-Dichte 2010 bis 2022
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Abbildung 22: Entwicklung privater Pkw-Bestand und Pkw-Dichte 2010 bis 2022 (Quelle: KBA)
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Abbildung 23: Privat-Pkw-Dichte (Pkw/1.000 Einwohner) in Hamburger Stadtteilen 2022 (Quellen: ARGUS, KBA)

23



Die Pkw-Dichte variiert rAumlich sehr stark (vgl. Abbildung 23: Privat-Pkw-Dichte (Pkw/1.000
Einwohner) in Hamburger Stadtteilen 2022 (Quellen: ARGUS, KBA)). Wahrend sie im inner-
stadtischen Bereich, in Wilhelmsburg und dem Kernbereich von Harburg deutlich unter 300
Pkw pro 1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern liegt, tbersteigt sie in den Waldddrfern und
in den Vier- und Marschlanden z. T. die Marke von 500 Pkw pro 1.000 Einwohnerinnen und
Einwohnern. Der Pkw wird gerade in gut erschlossenen, urbanen Gebieten zur ,Mobilitatsver-
sicherung®, die nur bei besonderen Anlassen zum Einsatz kommt. Eine wesentliche Heraus-
forderung der Mobilitdtswende, die in den kommenden Jahren zu adressieren ist, liegt darin,
im gesamten Stadtgebiet gute Alternativen zum privaten Pkw — den ,Hamburg Takt“ im OPNV
— zu schaffen. Durch einen abnehmenden Pkw-Bestand kénnen Flachen frei werden, die je
nach Bedarf dem Ful3- und Radverkehr, 6ffentlichen Mobilitdtsangeboten oder auch dem Lie-
ferverkehr zugutekommen kénnen.

Betrachtet man die Bestandsentwicklung differenziert nach der Antriebsart, wird erkennbar,
dass die konventionellen Antriebsarten Benzin und Diesel in den vergangenen Jahren rick-
laufig sind, wahrend der Bestand elektrisch angetriebener Fahrzeuge dynamisch steigt (vgl.
Abbildung 21). Im Jahr 2023 liegt der Anteil der batterieelektrischen und Plug-In-Hybriden Pkw
zusammen bereits bei 5,5 Prozent. Anfang 2020 lag der Anteil in Hamburg noch unter einem
Prozent. Die Elektrifizierungsquote liegt in Hamburg tiber dem Bundesdurchschnitt. Der Anteil
der in Deutschland gemeldeten Pkw mit Elektro- bzw. Plug-In-Hybrid-Antrieben betragt Anfang
2023 3,9 Prozent.

3.3.8 Verkehrsprognose bis 2030

Die zuklnftige Verkehrsentwicklung wurde mit dem Verkehrsmodell fiir Hamburg und das Um-
land bis zum Jahr 2030 prognostiziert. Dazu wurden Annahmen getroffen, wie sich die Bevol-
kerung, die Wirtschaft, die Beschéftigung, die Stadtentwicklung und die Verkehrsinfrastruktur
verandern.

Grundlage ist der ,,Prognose-Basisfall 2030“. Dieser enthalt Mallnahmen, deren Planung/Um-
setzung soweit fortgeschritten ist, dass von einer Fertigstellung bis zum Jahr 2030 ausgegan-
gen werden kann.?® Das Ergebnis der Modellierung ist ein um knapp neun Prozent steigendes
Verkehrsaufkommen im Personenverkehr der Hamburgerinnen und Hamburger insgesamt
von 6,7 Mio. (im Jahr 2021) auf rund 7,3 Mio. Wege am Tag (im Jahr 2030). Dies korreliert mit
dem prognostizierten Bevoélkerungswachstum. Es ist aber davon auszugehen, dass die Zu-
nahme der Nutzung von Homeoffice und digitaler Arbeitsformate eine reduzierende Wirkung
auf die tatsachliche Entwicklung des Verkehrsaufkommens haben wird. Dieser Trend ist in den
hier dargestellten Prognosen noch nicht beriicksichtigt. Der Wirtschaftsverkehr auf den Stra-
Ben soll von 1,1 Mio. Fahrten (im Jahr 2021) auf 1,2 Mio. Fahrten am Tag (im Jahr 2030)
steigen. Am deutlichsten soll darunter das Aufkommen der Transporter und der Lkw Uber 3,5
Tonnen im Hamburger Binnenverkehr ansteigen. Das Aufkommen im Lkw-Verkehr soll insge-
samt um etwa 10 Prozent ansteigen.

Die Entwicklung der Fahrleistung im Stral3enverkehr ist abhangig von den bis 2030 umgesetz-
ten verkehrlichen MalRnahmen und der Entwicklung des Mobilitdtsverhaltens. Im ,Prognose-
Basisfall 2030“ steigt die Fahrleistung im gesamten Kfz-Verkehr auf Hamburgs Stral3en von
25 Mio. Fahrzeugkilometern (Fzg-km) taglich im Jahr 2021 auf rund 26 Mio. Fzg-km fur das
Jahr 2030 an. Um die Klimaziele zu erreichen ist neben der Elektrifizierung der Fahrzeugflotten
eine Reduktion der Fahrleistung im MIV erforderlich.

26 Viele der in der LStrategie Mobilitatswende” vorgesehenen Maflnahmen sind im ,Prognose-Basisfall 2030“ noch
nicht enthalten. Zudem wurde keine Veranderung des Mobilitatsverhaltens unterstellt. Als Grundlage dienen die
Verkehrsmengen des Jahres 2018 sowie die Modal Split-Werte der MiD 2017. Daher ist z. B. der Trend zu mehr
Homeoffice-Nutzung in den hier beschriebenen Modellierungen noch nicht beriicksichtigt worden.
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Auch die Pendlerbewegungen zwischen Hamburg und den umliegenden Kreisen und Land-
kreisen wurden mit dem Hamburger Verkehrsmodell ausgewertet und fiir das Jahr 2030 prog-
nostiziert. Die folgenden Abbildungen zeigen die modellierte Entwicklung der Wege und des
OV-Anteils bis 2030 auf Basis des ,Prognose-Basisfalls 2030“. Die Auswertungen zeigen,
dass neben einer prognostizierten Zunahme der Pendlerbewegungen um zehn Prozent der
OV-Anteil auf den meisten Stadt-Umland-Beziehungen steigt. Dies verdeutlicht, dass der MIV
in Hamburg ohne weitere Malinahmen steigen wird und die Mobilitatswende in Hamburg nur
gelingen kann, wenn sie auch in der Metropolregion vorangetrieben wird. Daflir muss insbe-
sondere der Schienenverkehr in das Umland weiter ausgebaut und verbessert wird.
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Abbildung 24: Einpendelnde aus den (Land-)Kreisen der Metropolregion nach Hamburg (Quellen: ARGUS, Bunde-
sagentur fUr Arbeit, BVM; Auswertung auf Basis des Hamburger Verkehrsmodells, Stand 2023)

Einordnung in die gleitende Langfrist-Verkehrsprognose des Bundes

Die im Marz 2023 verdffentlichte gleitende Langfrist-Verkehrsprognose des Bundesministeri-
ums fur Digitales und Verkehr (BMDV) umfasst vier Prognosejahre und blickt 15, 20, 25 und
30 Jahre in die Zukunft. Aktuell, d. h. fir die ,Prognose 2022 sind dies die Jahre 2036, 2041,
2046 und 2051.

Zentrale Annahmen sind ein steigendes Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum, ein massi-
ver Ausbau von Schiene, OPNV und Radverkehr sowie mehr Homeoffice und Videokonferen-
zen. Insbesondere fir die Stadte wird in der Langfrist-Verkehrsprognose des Bundes ange-
nommen, dass die Zonen, in denen Tempo 30 gilt, deutlich ausgeweitet werden, Parkkosten
steigen und 6ffentliche Parkplatze reduziert werden. Ein wachsender Teil des zuvor stationér
abgewickelten Einkaufs verlagert sich auf Online-Geschéfte.

Die Prognose kommt zu dem Ergebnis, dass der Verkehr tberall in Deutschland zunehmen
wird. Durch einen Strukturwandel im Gduterverkehr wird hier von einem besonders grof3en
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Wachstum im StralRenverkehr ausgegangen. Bedingt durch die Energiewende gehen Massen-
und Energieguter wie Kohle, Koks oder Mineral6lprodukte, die bisher vor allem auf dem Was-
ser- und Schienenweg transportiert wurden, stark zurtick. Vorwiegend auf der Stral3e trans-
portierte Guter nehmen hingegen zu, z. B. Postsendungen (+ 100 Prozent bis 2036) oder
Stuckguter wie Nahrungs- und Genussmittel (+9 Prozent bis 2036). Im Stralenguterverkehr
wird eine Aufkommenszunahme um 13 Prozent, im Schienenguterverkehr um sechs Prozent
bis 2036 prognostiziert. Auf den Wasserstral3en wird hingegen ein Aufkommensriickgang um
-11 Prozent bis 2036 prognostiziert.

Im Personenverkehr steigen im Vergleich zum Jahr 2019 sowohl das Verkehrsaufkommen
(+2 Prozent bis 2036) als auch die Verkehrsleistung (+3 Prozent bis 2036). Bei der Betrach-
tung nach Fahrtzwecken uber alle Verkehrsmittel nehmen die Zwecke ,Privat®, ,Urlaub®, ,Ein-
kauf‘ und ,Ausbildung® bei dem Verkehrsaufkommen und der Verkehrsleistung zu, fir den
Fahrtzweck ,Beruf® hingegen nehmen Aufkommen und Leistung ab. Hier wirkt die angestie-
gene Nutzung von Homeoffice reduzierend. Bei den einzelnen Verkehrstragern gibt es starke
Aufkommenszuwéachse beim Offentlichen Verkehr (+13 Prozent bis 2036) und Radverkehr
(+14 Prozent bis 2036), wahrend der MIV bis 2036 geringfligig sinkt. Insbesondere in Bal-
lungsraumen werden signifikante Verlagerungen vom MIV zum Umweltverbund prognostiziert.

Die Bundesprognose bestétigt die fur Hamburg getroffenen Annahmen zum Bevdlkerungs-
und Wirtschaftswachstum und die Prognose der Verkehrsentwicklung. Auch mit Blick auf die
unterstellten Malinahmen unterstitzt die Bundesprognose den hier vorgeschlagenen strategi-
schen Ansatz, dem wachsenden Verkehrsaufkommen mit einer Kombination aus AusbaumanR-
nahmen im OV und Radverkehr, Rahmensetzungen (z. B. Ausweitung von Tempo 30-Zonen
in der Stadt) und MaRRnahmen fir den Giterverkehr, bspw. durch die Schaffung von mehr
Lieferzonen oder innovativen Losungen fur den kombinierten Verkehr, zu begegnen.

3.3.9 Schlussfolgerungen fiur die Verkehrsplanung

Die folgende Ubersicht fasst die zentralen KenngréRen und Entwicklungen im Hamburger Ver-
kehrsgeschehen zusammen:
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Abbildung 25: Verkehrsentwicklung - Zahlen und Fakten (Quellen: ARGUS, BVM)

Die steigende Bevdlkerungszahl in der Metropolregion stellt Hamburg in den kommenden Jah-
ren vor grof3e verkehrliche Herausforderungen. Wirden der Modal Split und die Wegelangen
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unverandert bleiben, hatte dies erhebliche Auswirkungen auf die Kfz-Fahrleistung auf den
Stral3en Hamburgs und die daraus resultierenden Emissionen (Larm, Luftschadstoffe, CO.,)
sowie den dafur erforderlichen Flachenbedarf. Die Prognosen zur Verkehrsentwicklung ver-
deutlichen, wie wichtig es ist, dass die Mobilitdtswende nicht nur in Hamburg mit aller Kraft
vorangetrieben wird.

Die COVID-19-Pandemie hat gezeigt, dass auch im Verkehrssektor grof3e Veranderungen in
kurzer Zeit moglich sind. Veranderte Rahmenbedingungen wie die Ermoglichung von Home-
office und die Vermeidung von Dienstreisen fuhrten unmittelbar zu einem reduzierten Wege-
aufkommen im Berufsverkehr. Einkdufe wurden noch mehr als zuvor online erledigt, was zu
einer weiteren Zunahme von Lieferverkehren, insbesondere im Bereich der Kurier-, Express-
und Paketdienste (KEP) fuhrte, zugleich aber insgesamt eine deutliche Reduzierung des Ver-
kehrsaufkommens im Kfz-Verkehr festzustellen ist.

Der Anteil des Umweltverbunds ist von 64 Prozent im Jahr 2017 auf 68 Prozent im Jahr 2022
angestiegen, in der Kernstadt sogar von 74 auf 80 Prozent. Dem ,80-20-Modal-Split-Ziel* ist
Hamburg damit insgesamt einen grofRen Schritt nahergekommen. Das Ziel der Hamburger
Verkehrsplanung ist es, diesen positiven Trend im Modal Shift fortzufihren und Anreize fir
den Umstieg auf den Umweltverbund zu schaffen, im privaten wie auch im gewerblichen Be-
reich. FUr die Mobilitaitswende braucht es sowohl bessere Angebote im Umweltverbund als
auch die richtigen Rahmenbedingungen, die dabei helfen, die negativen Folgen des Verkehrs
gezielt zu verringern. Insbesondere in Bereichen, in denen eine Verlagerung auf den Umwelt-
verbund nur schwer oder nicht moéglich ist, wie z. B. im Guterverkehr, ist ein Antriebswechsel
hin zu emissionsarmen Fahrzeugen, sowie eine ausreichende Zahl an Lieferzonen von Be-
deutung. Radverkehrsinfrastruktur sollte so konzipiert und dimensioniert sein, dass sie flr jede
und jeden sicher zu nutzen ist und auch die Nutzung von gewerblichen Lastenradern ermog-
licht.

Diese und weitere Handlungsfelder werden im folgenden Handlungsprogramm skizziert. Die
Umsetzung dieses umfangreichen MaRnahmenpakets erfordert grof3e Anstrengungen auf un-
terschiedlichen Ebenen (Politik, Verwaltung, Planung, Offentlichkeit) und kann nur gelingen,
wenn alle Beteiligten an einem Strang ziehen.

4 Handlungsprogramm

Das Handlungsprogramm der ,Strategie Mobilitatswende® ist in zehn Handlungsfelder geglie-
dert:

1. Mehr OPNV mit der Strategie ,Hamburg-Takt"

2. Mehr regionale und tberregionale Erreichbarkeit

3. Mehr Rad- und FuRRverkehr

4. Mehr alternative Antriebe

5. Integrierte Stadt- und Verkehrsplanung

6. Flachen fur den Umweltverbund

7. Mehr Lebensqualitat in der Innenstadt und in den Quartieren
8. Optimierter Wirtschaftsverkehr

9. Digitale Mobilitat

10. Kooperative Planungs- und Umsetzungsprozesse

In den nachfolgenden Unterkapiteln wird i. d. R. zun&chst eine kurze Bestandsanalyse vorge-
nommen, um dann die strategischen Handlungsanséatze zu beschreiben.
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4.1 Mehr OPNV mit der Strategie ,,Hamburg-Takt*

Von zentraler Bedeutung fir die Erreichung der ehrgeizigen Mobilitats- und Umweltziele ist die
Starkung des OPNVs. Dazu dient die Senatsstrategie ,Hamburg-Takt“. Diese definiert ausge-
hend von den Bedurfnissen der Blrgerinnen und Blrger die Ausbauziele einer verstarkt an-
gebots- und qualitatsorientierten OPNV-Planung. Mit der Strategie ,Hamburg-Takt* soll der
Marktanteil des OPNV am Modal Split von 22 Prozent (im Jahr 2017) auf 30 Prozent im Jahr
2030 steigen. Jede Hamburgerin und jeder Hamburger soll von morgens bis in die Abendstun-
den binnen funf Minuten ein 6ffentliches Mobilitatsangebot mit hoher Qualitéat erreichen kon-
nen.

Der ,Hamburg-Takt® ist die Strategie der Stadt Hamburg fiir ein integriertes Mobilitadtsange-
bot, das durch einen dichten Takt sowie durch schnelle und zuverlassige Verbindungen im
stadtischen Busnetz, auf den Schienen und den Fahren gekennzeichnet ist. Ergénzt wird dies
um flexible und bedarfsgerechte sowie perspektivisch autonom fahrende On-Demand-Ange-
bote, durch einen kurzen, komfortablen und barrierefreien Zugang zu den Verkehrsmitteln im
gesamten Stadtgebiet, durch ein hohes Niveau an Service und Kundeninformation sowie
durch ein kundenfreundliches Tarif- und Buchungssystem.

Etablierte Formen der geteilten Mobilitat, wie Bike- und Carsharing, unterstiitzen die Ange-
botserweiterung im OPNV und werden aktiv eingebunden. On-Demand-Dienste?” erhéhen v.
a. in den Randlagen, in weniger dicht besiedelten Stadtbereichen und zu Tagesrandzeiten die
OPNV-Erreichbarkeit und werden unter der Berlicksichtigung des autonomen Fahrens intelli-
gent weiterentwickelt. Mit einem gut vernetzten OV einschlieRlich On-Demand- und Sharing-
Angeboten, mit mehr Service und Qualitat wird ein Angebot geschaffen, das eine schnelle und
komfortable Mobilitat tberall in der Stadt auch ohne eigenen Pkw ermdglicht. Der intermodale
Wechsel wird durch attraktive Park+Ride- sowie Bike+Ride-Angebote erleichtert.

Unterstitzt wird diese Angebotsoffensive Hamburgs durch die Einflihrung des Deutschland-
tickets im Mai 2023. Der OPNV wurde damit fiir viele Menschen deutlich kostenguinstiger und
der Regionalverkehr gewinnt erheblich an Attraktivitat. Der HVV hat seit der Einflihrung des
Deutschlandtickets rund 300.000 Neukunden hinzugewonnen und verzeichnet erstmals in sei-
ner Geschichte mehr als eine Million Abonnentinnen und Abonnenten. Die selbstverstandliche
Verfligbarkeit eines OV-Tickets wird, gepaart mit den MaRnahmen der Strategie ,Hamburg-
Takt“, das Mobilitatsverhalten weiter zugunsten des OPNV verandern. Dies zeigt sich bereits
in Befragungen von HVV-Neukunden, die fur knapp ein Funftel ihrer Fahrten ohne das
Deutschlandticket das Auto genutzt hatten.

4.1.1 Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Aktuelles SPNV-Angebot

Das S-Bahn-Netz mit einer Streckenlange von 147 km besteht aktuell aus vier Hauptlinien
(S1, S21, S3, S31) und zwei Verstarkerlinien (S11 und S2). Damit werden zurzeit finf Aul3en-
aste (Wedel, Pinneberg, Poppenbittel/Flughafen, Bergedorf und Neugraben/Stade) mit den
beiden Innenstadtstrecken (Citytunnel und Verbindungsbahn) verknupft. Jede Linie wird in der

27 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 8. August 1990 (BGBI. | S.
1690), zuletzt gedndert am 2. Marz 2023 (BGBI. I. Nr. 56): Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen, § 44 Linienbe-
darfsverkehr: ,Als Linienverkehr gemaf § 42, der 6ffentlicher Personennahverkehr gemaR § 8 Absatz 1 ist, gilt
auch der Verkehr, der der Beforderung von Fahrgasten auf vorherige Bestellung ohne festen Linienweg zwi-
schen bestimmten Einstiegs- und Ausstiegspunkten innerhalb eines festgelegten Gebietes und festgelegter Be-
dienzeiten dient (Linienbedarfsverkehr). Es kommen ausschlieRlich Beférderungsentgelte und -bedingungen im
Rahmen der Vorgaben des Aufgabentragers im Nahverkehrsplan, im 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag oder
der Vorabbekanntmachung zur Anwendung. Fir Beférderungen im Linienbedarfsverkehr kdnnen Zuschlage nur
nach Maftgabe von Satz 2 erhoben werden.”
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Hauptverkehrszeit alle zehn Minuten betrieben, durch Uberlagerung von Haupt- und Verstéar-
kerlinien entstehen abschnittsweise dichtere Takte. Es werden insgesamt 69 Haltestellen
durch die S-Bahn bedient, davon 54 auf Hamburger Gebiet. Entsprechend der Nachfrage wer-
den (vereinzelt) Kurzziige mit je drei, hauptsachlich Vollziige mit je sechs sowie zunehmend
Langzige mit je neun Wagen eingesetzt.

Das U-Bahn-Netz besteht aktuell aus vier Linien mit einer Streckenlange von insgesamt
106 km. Es werden 93 Haltestellen bedient, die Uberwiegend auf Hamburger Gebiet liegen. In
der Hauptverkehrszeit liegt die Taktfrequenz Uberwiegend bei funf Minuten, in Hochfrequenz-
zeiten wird der Takt durch Verstarkerfahrten verdichtet. Auf den auf3eren Liniendsten der Ul
(Volksdorf — Ohlstedt/Grof3hansdorf) und U4 (Elbbriicken) verkehren die Linien derzeit im 10-
Minuten-Takt in der Hauptverkehrszeit, nach Ohlstedt und Gro3hansdorf im 20-Minuten-Takt.

Im S-Bahn-Netz sind rund 90 Prozent der Stationen barrierefrei erreichbar. Im Jahr 2023 soll
der barrierefreie Ausbau der Stationen Rothenburgsort und Tiefstack fertiggestellt werden, die
neue Station Ottensen wurde im Mai 2023 eroffnet. Im U-Bahn-Netz sind aktuell 95 Prozent
der Haltestellen barrierefrei ausgebaut, zuletzt die U3-Haltestellen MonckebergstraRe und
Rathaus. Die noch nicht barrierefreien U- und S-Bahn-Haltestellen sollen mit wenigen Aus-
nahmen, die durch Abhangigkeiten zu gro3en Bauprojekten begriindet sind, bis Mitte der
2020er Jahre umgebaut werden. Die Planungen sehen vor, die Haltestellen Billwerder-
Moorfleet (S2, S21), Jungfernstieg (S1, S2, S3), Reeperbahn (S1, S2, S3), Kénigstralle (S1,
S2, S3), MeRberg (U1) und SaarlandstraRe (U3) bis zum Jahr 2025 auszubauen. Die Halte-
stellen Berliner Tor (S1, S11, S2, S21), Diebsteich (S2, S21, S3) und Sierichstral3e (U3) sollen
bis zum Jahr 2027 bzw. 2028 folgen. Die kiinftigen U- und S-Bahn-Haltestellen an den geplan-
ten beziehungsweise in Bau befindlichen Linien werden grundsatzlich barrierefrei errichtet.
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Abbildung 26: Schnellbahnnetz 2023 (Quellen: Planersocietat, BVM, Stand: April 2023)
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SPNV-Angebot bis 2030:
Leistungsfahigkeit und Stabilitéat des Systems durch Erhalt bestehender und Ausbau
neuer Infrastruktur sichern

Mit dem Fahrplanwechsel 2023/2024 beginnt die Umstellung auf ein Ubersichtlicheres und
leistungsféahigeres S-Bahn-Liniennetz. Die Umsetzung erfolgt in zwei Schritten. Zuerst erfolgt
Ende 2023 die Umstellung auf vier Linien: S1, S2, S3 und S5. Dies schafft eine eindeutigere
Linienfihrung fur die Fahrgaste sowie eine optimierte und stabilere, d.h. puUnktlichere, Be-
triebsabwicklung. Die Linien S1 und S3 verkehren durch den Citytunnel, die Linien S2 und S5
werden Uber die Verbindungsbahn gefiihrt. In einem zweiten Schritt bis 2030 werden die Linie
S4 und die Verstarkerlinie S6 (bisher als S32 bezeichnet) eingeftihrt. Die Linie S5 (ehemals
S21) wird zudem bis Kaltenkirchen erweitert. Die bislang von der S11 und S2 geleisteten Ver-
starkerfahrten wahrend der Hauptverkehrszeit werden in den Takt der neuen S1 und S2 inte-
griert, die damit auf einen FlUnf-Minuten-Takt verdichtet werden. Da die stéranfélligen Kupp-
lungsvorgange in Ohlsdorf und Neugraben entfallen, wird der S-Bahn-Betrieb insgesamt stabi-
ler.

{51 ]
Foppenbittel i

Kormweg

Abbildung 27: Das neue S-Bahnlinienetz ab Dezember 2023 (Quelle: Deutsche Bahn).

Mit den Projekten zur Schnellbahn-Netzentwicklung realisiert die Stadt zusammen mit der
Hamburger Hochbahn AG, der Deutschen Bahn AG und der AKN Eisenbahn GmbH den Aus-
und Neubau von Schienenwegen und Schnellbahnhaltestellen fir U- und S-Bahnen in Ham-
burg. Hierzu zahlen:

o der Neubau der U5, beginnend mit dem 06stlichen Abschnitt von Bramfeld bis zur
Sengelmannstraf3e (City Nord), im weiteren Verlauf nach 2030 Uber den Hauptbahn-
hof, die Universitat, das Universitatsklinikum Eppendorf bis zu den Arenen am Volks-
park,

e der Ausbau der S4-Ost Uber Wandsbek, Rahlstedt und Ahrensburg nach Bargteheide
und Bad Oldesloe,

e die U4-Verlangerungen auf die Horner Geest und zum Grasbrook,
o die neue Haltestelle der U3 (Fuhlsbittler Straf3e),
e der Ausbau der AKN zur S5 bis Kaltenkirchen.
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¢ KorridormaBRhahmen S-Bahn nach Bergedorf: Umsetzung zahlreicher Mal3Bhahmen fir
einen storungsfreien S-Bahnbetrieb und eine Ausweitung des Langzugseinsatzes
(u. a. Einzaunung der Strecke, Einbau zusatzlicher Weichentrapeze und Signale, An-
passung der Stromversorgung, Digitalisierung der Strecke),

e KorridormaBhahmen S-Bahn nach Harburg: Umsetzung zahlreicher Mal3hahmen fir
einen storungsfreien S-Bahnbetrieb und die Einfuhrung einer dritten Linie (u. a. Ein-
zadunung der Strecke, Ertlichtigung der Sicherungs-, Leit- und Stellwerkstechnik, Er-
richtung eines elektronischen Stellwerks).

Ein weiterer Eckpfeiler ist die Digitalisierung der U- und S-Bahnen, die einen dichteren Takt
und stabileren Betrieb ermdglichen wird. Dartiber hinaus wird die konsequente Starkung der
Infrastruktur die Zuverlassigkeit des Betriebs erhdhen und dazu beitragen, dass der Betrieb im
Falle von Stérungen ziigig wieder normalisiert werden kann. Hinzu kommen kapazitare Erwei-
terungen, um auf bestehenden Strecken mehr Fahrgaste transportieren zu kénnen. Dies be-
trifft vor allem die S-Bahn-Korridore nach Harburg und Bergedorf, auf denen eine Reihe von
Malnahmen umgesetzt werden, sowie die Automatisierung von Teilen der U2 und U4 (Projekt
U-Bahn 100) im Hamburger Osten. Eine notwendige Voraussetzung ist die Beschaffung zu-
satzlicher Fahrzeuge.
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Abbildung 28: Schnellbahnausbau bis 2030 (Quellen: Planersocietat, BVM, Stand: April 2023)

SPNV-Ausbau nach 2030

Gerade im Schienenverkehr dauern die Planungsprozesse meist viele Jahre. Es gibt daher
eine Reihe von MalRnahmen im S-Bahn- und U-Bahnbereich, deren bauliche Fertigstellung
das Zieljahr dieser Strategie tberschreiten und zu denen erste Machbarkeitsuntersuchungen
vorliegen oder in Erstellung sind. Hierzu zahlen:
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Ausbau S4 West bzw. Ausbau des Regionalverkehrs: Das Angebot auf der Schiene
zwischen Hamburg und EImshorn soll ausgeweitet werden. Dafir bedarf es eines Aus-
baus der Schieneninfrastruktur und des Baus neuer Stationen.

Verlangerung der U4 vom Grasbrook bis ins ndrdliche Wilhelmsburg (Reiherstiegvier-
tel): Fur die Verlangerung der U4 nach Wilhelmsburg wurde eine Machbarkeitsunter-
suchung durchgefihrt. Eine Weiterfihrung bis Kirchdorf und Harburg wird geprift.
Zweigleisiger Ausbau der S1 zwischen Blankenese und Wedel.
Verbindungsbahnentlastungstunnel (VET) und Ausbau der Verbindungsbahn fir
den Fern- und Regionalverkehr: Die Machbarkeitsuntersuchung fur einen S-Bahntun-
nel zwischen Hauptbahnhof und Diebsteich/Altona wurde abgeschlossen. Der S-Bahn-
verkehr soll von der Verbindungsbahn in einen neuen Tunnel verlegt werden und
dadurch auf der Verbindungsbahn deutlich mehr Kapazitat fur den Fern- und Regio-
nalverkehr bereitgestellt werden. Hierzu wurden funf potenzielle Trassenverlaufe ge-
prift, von denen zwei in die Vorplanung tberflihrt werden sollen. Dies sind die soge-
nannte ,Basistrasse Mitte®, die sich weitgehend am heutigen Verlauf der Verbindungs-
bahn orientiert, sowie die ,Basistrasse Sud“, die vom Dammtor Richtung Feldstralle
abzweigt, entlang des StraRenverlaufs der Holstenstral3e die Max-Brauer-Allee kreuzt
und damit Teile des Stadtteils Altona-Nord neu erschlief3t.

Anbindung des Hamburger Westens: Die aktuell verfolgte Vorzugsvariante der S6
(S32) Osdorfer Born bertcksichtigt die Anforderungen der Forschungseinrichtungen
des Forschungscampus Bahrenfeld sowie des Innovationsparks Altona bzgl. des Er-
schitterungsschutzes und des Magnetismus. Gegeniber der urspriinglichen Planung
werden der Forschungscampus Bahrenfeld sowie der Innovationspark Altona stadt-
auswarts in weitraumigem Links- bzw. Rechtsbogen umfahren. Die Trasse verlasst
hierzu ab der Ebertallee die Lage unterhalb der Stresemannstraf3e/Bahrenfelder
Chaussee/Luruper Chaussee/Luruper Hauptstra3e in Richtung Volkspark und kehrt
nach Querung der Luruper Hauptstral3e in Hohe der Stral3e ,Tannenberg“ an der Sta-
tion ,Lurup Mitte“ in die Lage der StralRenachse zurlck. Anschlief3end folgt eine Ver-
schwenkung der Trasse aus der Stral3enachse heraus in Richtung Osdorfer Born. Im
nachsten Schritt soll die Vorzugsvariante in der Vorplanung weiter untersucht und kon-
kretisiert werden.

Im Regionalverkehr werden zudem die Nutzung der Giterumgehungsbahn sowie die
Reaktivierung der Strecke nach Geesthacht fir den SPNV gepruft (vgl. Kapitel 4.2.1
Regionaler und lberregionaler ).
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Abbildung 29: Schnell- und Regionalverkehrsausbau nach 2030 (Quellen: Planersocietat, BVM)

4.1.2 Busverkehr

Aktuelles Busangebot

Das Busnetz?® besteht aus verschiedenen Arten von Buslinien mit rund 2.000 aktiven Halte-
stellen auf Hamburger Gebiet, welche die FeinerschlieBung tibernehmen, als Zubringer zum
Schnellbahnnetz fungieren, dieses ergdnzen und die stadtischen Gebiete mit dem Umland
verbinden:

o Die Metrobuslinien bilden das Grundgertst im Hamburger Busnetz. Es besteht aus
direkten Verbindungen in die Innenstadt und zu Stadtteilzentren sowie Querverbindun-
gen aulRerhalb der Innenstadt. Das System bietet durch dichte Takte (funf bis zehn
Minuten) eine hohe Anschlusssicherheit und verfugt Uber ausgedehnte Bedienungs-
zeiten; an Wochenenden oft rund um die Uhr.

e Die Expressbhuslinien stellen schnelle Verbindungen zu groRen Umsteigeanlagen und
wichtigen Zielen mit wenigen Zwischenhalten her oder erméglichen Querverbindungen
im ansonsten meist radial ausgerichteten Schnellbahnnetz.

o Erganzt wird das Netz durch Stadtbuslinien, die tGber ein dichtes Haltestellennetz ver-
fugen und auch die nicht durch Schnellbahnen erschlossenen Stadtteile bedienen.

28 Busverkehr bezeichnet hier den Linienverkehr mit Bussen. Reisebusse oder touristische Busverkehre sind hier
nicht enthalten.
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o Die Nachtbuslinien garantieren insbesondere an den Werktagen ein stadtweites
OPNV-Grundangebot. Sie verkehren etwa zwischen 0 Uhr und 5 Uhr und bedienen
das gesamte Stadtgebiet.

Der Busverkehr ist stark durch das allgemeine Verkehrsaufkommen auf den Stral3en beein-
flusst, was in hochbelasteten Tageszeiten die Zuverlassigkeit einschrankt. Seit 2012 wird da-
her ein Programm zur Busbeschleunigung verfolgt, welches die Bevorzugung von Bussen an
Kreuzungen und Ampeln, die Einrichtung von Bussonderfahrstreifen, den busfreundlichen Um-
bau von Kreuzungen, den Ausbau der Haltestellen und die Einrichtung von ,Bus-Kaps® (Hal-
testelle am Fahrbahnrand, ohne Busbucht) beinhaltet. Uber das Programm hinaus kommen
vermehrt gréf3ere Busse zum Einsatz. Die Effizienzsteigerung und der barrierefreie Ausbau
des Busverkehrs sind Daueraufgaben.

Ausweitung des stadtischen Busangebots

Die Strategie ,Hamburg-Takt* sieht insbesondere den weiteren Ausbau von hochwertigen
Metro- und Expressbuslinien vor, um noch attraktivere Reisezeiten fur eine Vielzahl von Fahr-
gasten zu schaffen und weitere Gebiete in Hamburg und dem Hamburger Umland besser zu
erschlieRen. Aber auch die Stadtbuslinien und das Nachtangebot werden ausgebaut und er-
weitert. Mit neuen Linien verbessert sich das Verbindungsangebot im Stadtgebiet, beispiels-
weise durch direkte Fahrten ohne Umstieg. Insbesondere auf tangentialen Verbindungen wer-
den zusatzliche Angebote im Busverkehr geprdift.

Neue, barrierefreie Bushaltestellen und modernisierte Mobilitdtsknotenpunkte, neue Busbe-
triebshofe, eine Priorisierung an Lichtsignalanlagen und separate Bussonderfahrstreifen erho-
hen die Zuverlassigkeit im Busverkehr und ermdglichen somit weitere Taktverdichtungen. An-
gebotsausweitungen insbesondere auch in den Randzeiten schaffen ein verbessertes Busan-
gebot. Der Ausbau des Busangebots ist abhangig von der dafur zu schaffenden Infrastruktur.
Neue Betriebshofe oder getrennte Bussonderfahrstreifen erfordern entsprechende Flache.
Perspektivisch sollen auch alle Bushaltestellen und das Umfeld der Haltestellen barrierefrei
ausgebaut werden.

4.1.3 Fahre

Im Hafen und auf der Elbe verkehren aktuell sieben Féahrlinien mit insgesamt zwanzig Anle-
gern. Die Fahren der HADAG Seetouristik und Fahrdienst AG als Hamburgs Verkehrsanbieter
im Hafen und auf der Elbe innerhalb des HVV haben eine wichtige Bedeutung fiir den elbque-
renden Verkehr und tragen so dazu bei, dass der Sprung tber die Elbe jeden Tag gelingt.

Die Potenziale des Fahrverkehrs werden noch starker genutzt und in Abhangigkeit von der
Entwicklung des Hafengebiets auch neue Gebiete erschlossen. Hierzu werden eine Verdich-
tung des Takts und eine Ausweitung der Betriebszeiten im Fahrverkehr angestrebt.

4.1.4 Vernetzende Mobilitat und Sharing-Angebote

Der Erfolg der Mobilitatswende hangt maf3geblich davon ab, ob es gelingt, fir méglichst viele
Menschen so gute MobilitAitsangebote zu schaffen, dass der Besitz eines privaten Pkws ent-
behrlich wird. Dabei hilft ein bezahlbares und breit verfliigbares Angebot von geteilten und ver-
netzenden Mobilitdtslosungen wie Ridepooling-Angebote, Carsharing, Bikesharing,
Park+Ride oder Bike+Ride. Ziel ist es, diese Angebote weiter auszubauen und neue strategi-
sche Ansétze in Forschungsvorhaben oder Kooperationen zu entwickeln.

Aktuelle On-Demand- und Ridepooling-Angebote

Zum Kklassischen Angebot im Taxenverkehr und zum Angebot der Anrufsammeltaxen kommen
seit wenigen Jahren neue Formen der gemeinsamen bzw. geteilten Mobilitat hinzu, die z. T.
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in das offentliche Mobilitatsangebot integriert werden. Darunter fallen neben den bereits fest
etablierten Angeboten des Leihens von Fahrradern (Bikesharing) und Pkws (Carsharing) auch
Ridesharing- bzw. Ridepooling-Angebote mit individuellen Ein- und Ausstiegspunkten. Diese
sogenannten ,eigenwirtschaftlichen Bedarfsverkehre* knnen bei Bedarf (On-Demand) digital
per App bestellt werden.

On-Demand-Angebote ermdglichen eine flexible Bedienung von Mobilitdtsbedirfnissen als ta-
geszeitunabhangige Zubringerverkehre zum klassischen OPNV und auf tangentialen Routen.
Auf diese Weise wird gleichzeitig eine hohe Bedienqualitat des OPNV auch in stadtischen
Randgebieten sichergestellt und ein attraktives Angebot zum Umstieg vom privaten Pkw ge-
schaffen. On-Demand-Services sind dabei als Erganzung des bestehenden OPNV zu betrach-
ten. Die On-Demand-Verkehre kénnen einerseits die letzte Meile des OPNV deutlich starken,
andererseits auch als weitgehend privatwirtschaftliches Angebot ein hochwertiges und flexib-
les Angebot im ganzen Stadtgebiet bereitstellen, wie es z. B. MOIA? in Teilen der Stadt bereits
anbietet. Das Konzept von MOIA beruht darauf, mehrere Personen mit emissionsfreien Klein-
bussen zu transportieren und dabei die Routen der Fahrgaste zu kombinieren. Der Ein- und
Ausstieg ist an virtuellen Haltestellen mdglich. Buchbar ist der Dienst sowohl tber die MOIA-
als auch tber die hvv switch-App. Nach einer Anpassung des Personenbeférderungsgesetzes
im Jahr 2021 mit der Ermdglichung neuer Formen der gewerblichen Personenbeférderung hat
MOIA eine Genehmigung als eigenwirtschaftlicher Linienbedarfsverkehr seit dem 1. Januar
2023 erhalten und wird genehmigungsrechtlich in den OPNV integriert und teilweise mit dem
HVV-Tarif verknupft.

Das Angebot von hvv hop (friiher ioki) dient schwerpunktmé&Rig der Anbindung von bestehen-
den Bahn- und Bushaltestellen und wird von den Verkehrsbetrieben Hamburg-Holstein (VHH)
betrieben. Der Service ist tiber die hvv hop-App in Harburg sowie in Henstedt-Ulzburg, Ahrens-
burg, Brunsbek, Litiensee und Trittau buchbar. Uber eine effiziente technische Lésung in der
App wird durch die Vermeidung von Parallelverkehren eine Konkurrenz zum Busverkehr ver-
mieden. Mittlerweile ist in Hamburg die Barrierefreiheit der Fahrzeuge eine Voraussetzung fir
die Zulassung eigenwirtschaftlicher Bedarfsverkehre.

29 Unternehmen des Volkswagen Konzerns.
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Abbildung 30: Bediengebiete von hvv hop und MOIA 2023 (BVM)

Strategische Weiterentwicklung des On-Demand-Angebotes

On-Demand-Angebote befinden sich nach einer Testphase der letzten Jahre nun am Beginn
der Automatisierung und der Skalierung. Nun gilt es, Erfahrungen zu sammeln hinsichtlich des
Poolings, des Flottenmanagements, der Optimierung des Angebots ohne Kannibalisierung des
klassischen OPNV sowie eines zukiinftig autonomen Betriebs. Ziel ist es, bis 2030 das On-
Demand-Angebot auf bis zu 10.000 Fahrzeuge zu erweitern und damit hamburgweit die Er-
reichbarkeit eines OV-Angebotes innerhalb von funf Minuten sicherzustellen. Der Fokus liegt
dabei insbesondere auf Gebieten und Tageszeiten, in denen sich mit klassischen OPNV-An-
geboten heute vor dem Hintergrund von Nachfrageverhalten und Wirtschaftlichkeitsaspekten
keine optimale Lésung erzielen lasst. Dies betrifft in erster Linie die Stadtrandbereiche und
Tagesrandzeiten. Neben der Ergénzung des bestehenden Angebots soll der On-Demand-Ver-
kehr zur Flexibilisierung des OPNV beitragen und durch eine zuverlassige und barrierefreie
Erweiterung des offentlichen Verkehrs zur Starkung des Umweltverbundes beitragen. Ein fla-
chendeckendes Angebot setzt allerdings voraus, dass die Fahrzeuge verlasslich und kosten-
gunstig autonom fahren. Dariliber hinaus sind die Anforderungen an Barrierefreiheit und das
Zusammenspiel mit Taxi-Diensten konzeptionell zu berlcksichtigen.

Aktuelle Carsharing-Angebote

Carsharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung eines oder mehrerer Autos. Dabei
wird prinzipiell zwischen dem stationsbasierten und dem flexiblen bzw. stationsunabhangigen
Carsharing (free-floating) unterschieden. Carsharing ist ein wichtiger Baustein der Mobilitats-
wende. Es bietet individuelle und flexible Mobilitat, ohne einen privaten Pkw besitzen zu mis-
sen. Ein Fahrzeug im stationsbasierten Carsharing ersetzt je nach Studie zwischen funf und
zehn private Pkws. Carsharing-Nutzerinnen und —Nutzer legen Uberdurchschnittlich viele
Wege im Umweltverbund zurtick. Der Vorteil stationsbasierter Angebote liegt fur die Nutzen-
den vor allem in der Zuverlassigkeit (Ort und Zeit). Dartber hinaus entfallt i. d. R. die Stell-
platzsuche. Free-Floating-Angebote erhéhen die Sichtbarkeit und Angebotsvielfalt, erleichtern
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den Zugang zum Carsharing-Angebot und verbessern dadurch in der Kombination mit stati-
onsbasierten Angeboten die positiven Wirkungen auf die Stadt und die Umwelt.

Hamburg verfolgt mit hvv switch ein erfolgreiches und expandierendes Angebot geteilter Mo-
bilitét, das verschiedene Mobilitatsangebote raumlich biindelt und miteinander verknupft. Die
aktuell 134 hvv switch-Punkte (Abbildung 31, Stand: August 2023) verknipfen mehrere Mobi-
litatsangebote wie OPNV-Haltestellen, Car- und/oder Bike-Sharing, E-Scooter, Fahrradparken
und z. T. erganzende Serviceleistungen wie Information und Beratung an einem Ort. 21 hvv
switch-Punkte befinden sich an Schnellbahnhaltestellen, 103 hvv switch-Punkte dezentral in
Quartieren. Insgesamt verfligen die hvv switch-Punkte Uber 741 Stellplatze fur Carsharing-
Fahrzeuge. Stationsbasiertes Carsharing gibt es an 35 hvv Switch-Standorten mit insgesamt
54 Fahrzeugen. Das hvv switch Angebot integriert mittlerweile die meisten in Hamburg aktiven
Carsharing-Anbieter. Gleichzeitig wachst die Fahrzeugflotte der Carsharing-Anbieter. Standen
2013 noch 0,8 Fahrzeuge je 1.000 Einwohnerinnen und Einwohner zur Verfligung, waren es
2019 1,6 und Stand August 2023 bereits 2,65 Fahrzeuge je 1.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohner. Die Free-Floating-Anbieter ShareNow, MILES und Sixt Share machen mit rund 4.800
Fahrzeugen gegeniber rund 235 Fahrzeugen im stationsbasierten Angebot den gréfiten Anteil
aus. Der Elektrifizierungsanteil der Free-Floating-Anbieter lag im August 2023 bei 46 Prozent.
Hamburg hat mit den Freefloating-Anbietern die Vereinbarung getroffen, diesen Anteil auf 80
Prozent zu erhéhen. Im Gegenzug hat sich Hamburg verpflichtet, die Elektrifizierung mit einer
Reihe von MalRBhahmen zu unterstiitzen, darunter die Schaffung von mindestens 600 zusatzli-
chen Ladepunkten im 6ffentlichen Raum und die Befreiung der emissionsfreien Fahrzeuge
von der Parkpauschale bis Ende 2026.
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Abbildung 31: hvv switch-Standorte (Stand August 2023; Quelle: HVV)

Strategische Weiterentwicklung des Carsharing-Angebots

Die Erweiterung des hvv switch-Angebots soll verstarkt auch im aul3eren Stadtbereich und
perspektivisch in der Metropolregion erfolgen. Auch im Rahmen von Mobilitatskonzepten in
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groRen Stadtentwicklungsvorhaben erganzen Carsharing-Angebote den Umweltverbund. Ins-
gesamt sollen bis Ende 2024 stadtweit 224 hvv switch-Punkte fertiggestellt sein. Bis 2030 wird
ein Bestand von ca. 300 hvv switch-Punkten angestrebt.

Um die Ausweitung von Carsharing in weniger dicht besiedelte und damit weniger rentable
Gebiete voranzutreiben, priift Hamburg die Unterstiitzung der Carsharing-Anbieter, z. B. durch
die Bereitstellung von Abstellflachen im 6ffentlichen Raum oder Kooperationen mit Anbietern
und weiteren Akteuren (Wohnungswirtschaft, Handel, Unternehmen). Im Rahmen des For-
schungsvorhabens KoGoMo* werden weitere Unterstitzungsmaoglichkeiten gepriift.

Als neue Komponente wird seit 2023 das teleoperierte Bereitstellen von Carsharing-Fahrzeu-
gen in Bergedorf getestet, um es bei erfolgreichem Test auf die Gesamtstadt auszurollen. Die
Fahrzeuge werden nach der Nutzung durch einen Telefahrer zum nachsten Kunden oder zu
einem Parkplatz gefahren. So werden Leerzeiten des Fahrzeuges minimiert, die Fahrzeugver-
fugbarkeit fir die Kunden verbessert und der Stellplatzbedarf fir die Fahrzeuge reduziert. Im
Rahmen des Tests werden deutschlandweit erstmalig Fahrzeuge ohne Fahrer im StraRenver-
kehr unterwegs sein.

hvv switch-App

Die hvv switch-App verknupft immer mehr Mobilitdtsangebote, darunter neben HVV-Tickets
und dem Deutschlandticket die Carsharing-Angebote von SIXT share und MILES, aber auch
E-Scooter oder On-Demand-Angebote. Fir alle integrierten Angebote gilt, dass sowohl die
Registrierung als auch die Buchung, Nutzung und Abrechnung tber die hvv switch-App erfol-
gen und somit keine weiteren Apps erforderlich sind. Zukulnftig sollen auch stationsbasierte
Carsharing-Angebot (z. B. cambio) und Park-/ Bike+Ride in die hvv-switch-App integriert wer-
den.

Uber die hvv switch-App ist auch das Angebot der hvv switch-Punkte abrufbar: Standorte und
dort verfigbare Fahrzeuge kénnen ebenso eingesehen werden wie freie Stellplatze und ver-
fugbare Ladeinfrastruktur. Mit dieser engen Verzahnung von physischem und digitalem Ange-
bot soll ein bestmdgliches Nutzungserlebnis geschaffen werden und zugleich Parksuchverkehr
vermieden werden.

Der integrierte Ansatz des Hamburg-Takts wird durch das verkehrsmitteliibergreifende Rou-
ting aus einer Hand so bereits heute deutlich sichtbar. Ob OPNV-Ticket, Ridesharing, Carsha-
ring oder E-Scooter: eine Vielzahl von Angeboten ist verfiigbar innerhalb einer einzigen, voll
vernetzten Mobilitats-App.

Perspektivisch sollen mdglichst viele Mobilitatsanbieter in der Stadt durch eine konsequente
Verknipfung von klassischen o6ffentlichen Mobilitdts-, Sharing- und On-Demand-Angeboten
Mobilitat jederzeit, fur alle und Uberall in Hamburg flexibel zuganglich sein, sowohl digital in
der App als auch physisch auf der Strale.

Parallel zur hvv switch-App besteht weiterhin die klassische hvv-App, die im Vergleich zur hvv
switch-App auf eine Integration verzichtet, dafir aber ein umfassenderes Angebot an Fahrkar-
ten, Verbindungssuche etc. bereitstellt. Langfristig sollen beide Apps zu einer zentralen, digi-
talen und intermodalen Mobilitatsplattform weiterentwickelt und integriert werden, die zur In-
novationsforderung eng an die ,Urban Data Platform Hamburg“ (UDP_HH) als zentrale Daten-
drehscheibe der Stadt gekoppelt ist.

30 projektname: Starkung der kommunalen Governance fiir die Umsetzung von neuen Mobilitatsangeboten in Ko-
operation mit privaten Anbietern.
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Elektro-Tretroller (E-Scooter)

Elektro-Roller und E-Scooter kénnen die Erreichbarkeit der OV-Haltestellen verbessern und
dadurch zur Starkung des OPNV beitragen. Die Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen zum
Betrieb auf offentlichen Strafen im Jahr 2019 hat zu Konflikten gefuhrt. Mit der Einflihrung
dieses neuen Mobilitatsmittels entstand mit den kommerziell zur Miete angebotenen E-Scoo-
tern ein immer noch relativ neues Mobilitdtsangebot, dass insbesondere durch das oft st6-
rende oder sogar andere Verkehrsteilnehmer behindernde Abstellen viel Kritik provoziert und
zu einer weiteren Verscharfung des Nutzungsdrucks im Seitenraum gefihrt hat.

Aktuell sind vier E-Scooter-Sharing-Anbieter mit rund 21.000 E-Scootern in Hamburg aktiv
(BOLT, LIME, TIER, VOI). Im Rahmen freiwilliger Vereinbarungen bestehen mit allen vier An-
bietern diverse Absprachen, um die Stérungen und Behinderungen durch E-Scooter zu mini-
mieren.

Hamburg behalt die sehr dynamische Entwicklung rund um die Mikromobilitat im Blick und hat
bereits diverse Maflinahmen getroffen, um eine konfliktfreie Nutzung der E-Scooter zu errei-
chen. Dazu gehdrt u.a. in Gebieten mit hoher Nutzungsintensitat schrittweise mehr Abstellfla-
chen zu realisieren.

Park+Ride

Park+Ride-Anlagen unterstiitzen den Umstieg vom Auto auf den OPNV und tragen damit dazu
bei, den MIV aus den verkehrsintensiven Innenstadtbereichen herauszuhalten. Das P+R-Ent-
wicklungskonzept gibt einen Fahrplan fur die Erweiterung und Zentralisierung von P+R-Ange-
boten vor und wird erweitert und optimiert. Das Angebot wird hinsichtlich der Qualitat der An-
lagen und Nutzerinformation aufgewertet. Dies beinhaltet z. B. die Ausstattung mit Ladeinfra-
struktur fir E-Fahrzeuge oder die Kombination mit anderen MobilitAitsangeboten. Grundsatz-
lich soll der Umstieg auf den P+R-Anlagen moglichst weit aul3erhalb des Stadtzentrums erfol-
gen.

Bike+Ride

Siehe Kapitel 4.3.1 Radverkehr.

4.1.5 Service, Qualitat und Ticketing

Das allgemeine Service- und Qualitatsniveau im OPNV soll deutlich verbessert werden und
durch einheitliche Standards im gesamten System gelten. Die Bereiche Tarif/Vertrieb, Kun-
deninformation, Sicherheit, Sauberkeit und Komfort werden verkehrsunternehmensiibergrei-
fend betrachtet und optimiert. Dazu gehéren smarte und barrierefreie Haltestellen und Bahn-
hofe, die die Nutzung des offentlichen Verkehrs fur alle erleichtern. Insbesondere die grof3eren
Haltepunkte und Umsteigeknoten wie Harburg und Berliner Tor werden durch weitreichende
Sanierungsmafinahmen aufgewertet. Auch die Weiterentwicklung und Vereinheitlichung der
Wegeleitung, die fortschreitende Digitalisierung der Fahrgastinformation und die zligige Aus-
besserung punktueller Mangel tragen zur Attraktivitatssteigerung bei.
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Fur die einfachere Nutzbarkeit insbesondere fir Gelegenheitsfahrgaste gibt es mit der ,hwv
Any“-App eine automatisierte Bestpreisberechnung. Mit Entwicklung der App ,hvv switch® steht
eine leistungsfahige und multimodale Plattform zur Verfligung, die bereits grol3e Teile der ge-
teilten Mobilitat tiefenintegriert betreibt. Mit der bundesweiten Einfihrung des Deutschlandti-
ckets wurde auch die Tarifstruktur im HVV grundlegend weiterentwickelt und vereinfacht, was
einen Komfortsprung im OPNV schafft. Insbesondere fiir das Zurticklegen von weiten Strecken
(Tarifgebiet ,Hamburg AB*) ist der OPNV mit Einfiihrung des Deutschlandtickets deutlich giins-
tiger geworden. Fur Schilerinnen und Schiler aus einkommensschwachen Familien ist das
Ticket bereits kostenfrei, dies soll perspektivisch fur alle Schilerinnen und Schiler gelten.

Unter der Projektleitung der Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbH (VHH) wird derzeit ein
System fir eine barrierefreie Fahrgastinformation fur die im HVV organisierten Bus- und Bahn-
betriebe entwickelt. Das System soll zukinftig wahrend der Reisekette die richtigen Informati-
onen zum richtigen Zeitpunkt in der richtigen Priorisierung fir Menschen mit kognitiven oder
Sinneseinschrankung zuganglich machen. Mit Hilfe eines Devices (z.B. ein Smartphone) sol-
len Informationen gezielt vermittelt oder angefordert werden konnen. Fahrzeuge und Halte-
stellen sollen in geeigneter Art und Weise mit diesen Devices kommunizieren und die Fahr-
gaste wahrend ihrer Reise unterstiitzen. Daruber hinaus sollen auch ergdnzende Ansatze ge-
pruft werden, die ohne das Mitfihren eines Devices unterstutzen. Bis Ende 2024 soll ein erster
Prototyp vorliegen, der zunachst in Bussen der VHH erprobt und anschlieRend schrittweise
auch bei anderen Verkehrsunternehmen und in anderen Verkehrsmitteln zum Einsatz kommen
soll.

4.2 Mehr regionale und tberregionale Erreichbarkeit

Die regionale und Uberregionale Erreichbarkeit Hamburgs soll durch Ergédnzung und Erneue-
rung der Schienen- und Stral3eninfrastruktur sowie Malinahmen des Verkehrsmanagements
ausgebaut und modernisiert werden.

Inshesondere im Regionalverkehr gilt es, die umweltfreundliche Mobilitat zu starken und fir
Pendlerinnen und Pendler durch den Ausbau des OPNV Alternativen zum Auto anzubieten.
Um auch den Menschen auRerhalb Hamburgs flachendeckend den Umstieg auf den OV zu
ermdglichen, ist ein konsequenter, strategischer Ausbau des P+R-Angebots in der Metropol-
region erforderlich. Ein erstes Achsentreffen fir den Korridor Hamburg-Libeck wird voraus-
sichtlich Anfang 2024 stattfinden und den Anstol} fir die geplante Fortfihrung des P+R-Ent-
wicklungskonzepts fiir die Metropolregion geben.

Durch dichtere Takte und neue Angebote wird der OV in der gesamten Metropolregion attrak-
tiver. Die Kapazitatserweiterung des Hamburger Hauptbahnhofs und des Eisenbahnknotens
Hamburg ermoéglichen es, den Regionalverkehr zielgerichtet im Sinne der Mobilitatswende
auszubauen und eine noch bessere Erreichbarkeit Hamburgs regional wie Uberregional auch
in Zukunft zu gewabhrleisten.

Durch die Sicherung und den Ausbau der transeuropaischen Verkehrsnetze (TEN-T-Korri-
dore) und der regionalen Hauptkorridore fir den Personen- wie auch den Guterverkehr wird
auch die herausragende Bedeutung des Hamburger Hafens und Hamburgs Position als Welt-
handelsstadt langfristig gesichert.
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4.2.1 Regionaler und uberregionaler Schienenpersonenverkehr

Aktuelles Angebot im regionalen SPNV

Hamburg ist der wichtigste Schienenverkehrsknoten in Norddeutschland und einer der zentra-
len Eisenbahnknoten im européischen Schienenverkehr. Dabei ist der Hamburger Hauptbahn-
hof mit nahezu einer halben Million Besucherinnen und Besucher sowie Reisenden am Tag
(im Jahr 2019) der am starksten frequentierte Fernbahnhof Deutschlands. Neben dem Haupt-
bahnhof hat Hamburg vier weitere Fernverkehrshalte (Harburg, Dammtor, Altona und —in ge-
ringerem Mal3e — Bergedorf). Es gibt stundlich zahlreiche Verbindungen vom Hauptbahnhof
Uber die Elbbricken und Harburg in Richtung Bremen und Hannover sowie Uber Bergedorf
nach Berlin. Weiterhin gibt es mehrmals taglich Fernverkehrsziige von Hamburg nach Wes-
terland, Flensburg, Kiel, Libeck, Kopenhagen, Schwerin, Rostock und Rigen.

Am Hauptbahnhof laufen fast alle Fern- und Regionalverkehrslinien zusammen. Im Schienen-
personenverkehr stellt der Hauptbahnhof mittlerweile einen erheblichen Engpass dar. Fur die
Abwicklung des Fern- und Regionalverkehrs stehen nur acht Bahnsteigkanten zur Verfugung.
Auch der oberirdisch verlaufende Abschnitt zwischen Hauptbahnhof und Altona, die soge-
nannte Verbindungsbahn, stellt einen Engpass fir den Fern- und Nahverkehr dar. Sie ist eine
der am stéarksten frequentierten Trassen in Deutschland. Pro Tag fahren im Durchschnitt 300
Zige auf der Strecke.

Ein weiterer Engpass besteht in Richtung Stden auf den Elbbrucken. Die einzige Elbquerung
hat an den Norderelbbriicken vier Gleise fir den Fern-, Regional- und Giterverkehr sowie zwei
Gleise fur den S-Bahnbetrieb. Taglich fahren dartiber rund 145.000 Fahrgaste mit der S-Bahn
und rund 55.000 Fahrgaste im Regionalverkehr (RE3/RB31, RE4/RB41, RES5). Berechnungen
mit dem Hamburger Verkehrsmodell zeigen eine steigende Anzahl der Fahrgaste in S- und
Regionalbahnen bis 2030 auf rund 220.000. Hinzu kommt ein wachsendes Aufkommen im
Fernverkehr der Deutschen Bahn. Auf der parallel dazu verlaufenden B 75 verkehren zum
Vergleich werktags durchschnittlich knapp 120.000 Fahrzeuge (in den Jahren vor Corona wa-
ren es bis zu 130.000 Kfz/24h). Mit der Verkniipfung von S-Bahn (S3, S31) und U-Bahn (U4)
durch die neue Station Elbbriicken besteht seit 2020 eine Mdglichkeit zur Entlastung des
Hauptbahnhofs.

Im regionalen Schienenverkehr bestehen umsteigefreie Verbindungen vom Hauptbahnhof
nach Cuxhaven, Bremen, Lineburg, Hannover, Blchen, Schwerin, Rostock, Libeck, Kiel,
Flensburg, Itzehoe und Westerland (Sylt). Ergdnzend fuhren S-Bahn- und U-Bahnlinien in
Kommunen der benachbarten Landkreise. Hierzu gehdéren die Linien S1 (Wedel), S3 (Stade,
Buxtehude, Pinneberg), S21 (Aumdihle) und die Linie U1 (Ahrensburg, GroZhansdorf, Hois-
battel und Norderstedt). Die AKN-Linie Al fuhrt von Eidelstedt Giber Quickborn und Kaltenkir-
chen nach Neuminster.

In den vergangenen Jahren wurde bereits eine Vielzahl von Verbesserungen im regionalen
Bahnangebot vorgenommen. Dazu gehdren Halbstundentakte (montags bis sonntags) nach
Kiel und Lubeck, ein taglicher Stundentakt nach Biichen (montags bis freitags halbsttindlich in
der Hauptverkehrszeit), Sprinterziige Richtung Westerland (Sylt), Libeck und Lineburg sowie
Nachtverkehre.
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Abbildung 32: Regionale Anbindung im Personenverkehr auf der Schiene (Quellen: Planersocietat, BVM)

Regionalverkehr weiter ausbauen, um die Mobilitat zwischen Stadt und Land zu starken

Ein attraktiver Regionalverkehr bietet den Menschen zukinftig schnelle und bequeme Direkt-
verbindungen aus Hamburg zu vielen Orten im Umland sowie innerhalb der Metropolregion
Hamburg. Durch Linieniiberlagerungen kénnen auf vielen Relationen dichte Zugangebote ent-
stehen, die z. T. S-Bahn-ahnlichen Taktangeboten gleichkommen (Achsen Richtung Elms-
horn, Lubeck, Lineburg und Buchholz). Im Eisenbahnknoten Hamburg werden mittel- und
langfristig verschiedene Ausbaumafinahmen realisiert, wie die Integration stark frequentierter
Vorortverkehre ins S-Bahn-Netz (Linien nach Bad Oldesloe und Kaltenkirchen).

Der Hauptbahnhof erwartet weiterhin einen deutlichen Zuwachs an Fahrgasten und Passan-
ten und wird schrittweise weiter ertlichtigt. Auch das Umfeld wird neu geordnet und aufgewer-
tet. In einem ersten Umsetzungsschritt wurden bereits bzw. werden die Bahnsteige moderni-
siert, der westliche Langbau geéffnet, zusétzliche Treppenabgénge von der Steintorbriicke auf
die Bahnsteige errichtet und der Bahnhofsvorplatz (Heidi-Kabel-Platz) umgestaltet. Gemein-
sam mit der Deutschen Bahn (DB) hat die FHH einen Rahmenplan zur langfristigen Erweite-
rung des Hauptbahnhofs und der Neugestaltung seines Umfeldes erarbeitet. Dieser umfasst
eine Erweiterung der Halle nach Siiden und Osten, die Einrichtung einer Kommunaltrasse mit
Haltestellen auf der Steintorbriicke, die Neuordnung des Hachmannplatzes, des Steintorplat-
zes und des nordlichen Umfeldes sowie die deutliche Ausweitung von Fahrradparkmoglichkei-
ten. Die Planungen rund um den Hauptbahnhof, der Neubau der U5, die Plane zum Verbin-
dungsbahnentlastungstunnel und die Malinhahmen aus dem Handlungskonzept Innenstadt
werden integriert betrachtet.

Um die Gleiskapazitaten im Hauptbahnhof zu erweitern, wird ein zusatzlicher Bahnsteig
(Gleis 9) errichtet werden und ein weiterer Bahnsteig (Gleis 15) geprift. Der Bahnsteig an
Gleis 9 kann nach Inbetriebnahme der S4 (Ost) umgesetzt werden. Zur Entlastung des Haupt-
bahnhofs kdnnte dartber hinaus die Starkung weiterer Umsteigepunkte im Regionalverkehr
dienen. Derzeit wird gepruft, ob ein Regionalzughalt am Berliner Tor realisiert werden kann.
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Dadurch ergeben sich neue Umsteigemdglichkeiten auf der Achse aus Richtung Bad
Oldesloe/Lubeck, die den Hamburger Hauptbahnhof entlasten.

Die Schaffung umsteigefreier Direktverbindungen uUber die bisherigen Endpunkte Hamburg
Hauptbahnhof oder Hamburg-Altona hinaus (sogenannte Durchbindung von Regionalver-
kehrsziigen innerhalb der Metropolregion Hamburg) kann zur Entlastung des Hamburger
Hauptbahnhofs beitragen. Dadurch kann die Kapazitat und Attraktivitat im Regional- und Fern-
verkehr erhdht und eine Verlagerung von Wegen aus dem MIV befdrdert werden. Die dazu
notwendigen Mal3nahmen sowie die moglichen Betriebsprogramme sollen zusammen mit den
benachbarten Landern im Kontext mit den geplanten MaRnahmen des ,Deutschlandtaktes”
zur nachhaltigen Entlastung des Knotens Hamburg in einem nachsten Schritt analysiert und
abgestimmt werden.

Der bestehende S-Bahn-Halt in Diebsteich wird zu einem leistungsfahigeren Fernverkehrs-
bahnhof ausgebaut und soll den bestehenden Fernverkehrsbahnhof Hamburg-Altona erset-
zen. Der S-Bahn-Halt Altona bleibt als S-Bahn-Station Altona Mitte bestehen. Dariiber hinaus
werden fur den Verbindungsbahnentlastungstunnel (VET) als S-Bahntunnel zwischen Haupt-
bahnhof und Diebsteich/Altona zwei Varianten im Rahmen der Vorplanung geprift. Durch die
Verlegung des S-Bahnverkehrs von der Verbindungsbahn in den Tunnel sollen auf der Ver-
bindungsbahn deutlich mehr Kapazitat fir den Fern- und Regionalverkehr ermdglicht werden
(vgl. Kapitel 4.1.1 Schienenpersonennahverkehr (SPNV)).

Die DB und die Lander Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen sowie
Schleswig-Holstein treiben im 2020 gegrindeten Bundnis ,Zukunft Schiene Nord“ den Schie-
nenausbau im Norden Deutschlands voran. Neu- und Ausbauprojekte sollen geférdert und
beschleunigt werden, die vorhandene Infrastruktur robuster sowie der Fern-, Nah- und Giiter-
verkehr gestarkt werden — Uber Bundeslandergrenzen hinweg. Dazu zdhlen auch Mal3nah-
men, die zur Umsetzung des Deutschlandtakts erforderlich sind, wie der Ausbau des Eisen-
bahnknotens Hamburg insgesamt, der Verbindungsbahnentastungstunnel und die vollstan-
dige Zweigleisigkeit zwischen Anckelmannsplatz und Rothenburgsort.

Zusatzliche grenziiberschreitende Expresshbuslinien sollen Fahrgaste moglichst weit vor der
Stadtgrenze aufnehmen. Dazu wird auch im Busverkehr die Zusammenarbeit mit den Nach-
barkommunen intensiviert. Um den intermodalen Wechsel zwischen MIV und OV maglichst
bereits am Stadtrand stattfinden zu lassen, sind der Ausbau und die Attraktivierung von
Park+Ride-Platzen bspw. durch Verknitpfung mit E-Ladesé&ulen, Einkaufsmaoglichkeiten oder
Paketstationen, anzustreben. Bei den Planungen neuer Angebote fur Stadt-Umland-Verkehre
sind nicht nur die Arbeitswege von Pendlerinnen und Pendlern aus dem Umland zu beriick-
sichtigen. Auch Freizeitwege haben in den vergangenen Jahren stark zugenommen, wobei
hier gerade Tages- oder Wochenendtouren aus Hamburg ins Umland noch einfacher und at-
traktiver mit den OPNV erfolgen kénnen sollen.

Ausbau des Schienenregionalverkehrs nach 2030

Neben den oben beschriebenen MalZnahmen gibt es auch Regionalverkehrsprojekte, deren
Fertigstellung das Zieljahr 2030 tbersteigt. Fir folgende MaRnahmen liegen Machbarkeitsun-
tersuchungen oder -studien vor bzw. werden erarbeitet (siehe auch Abbildung 29):

e Nutzung der Guterumgehungsbahn: Die Nutzung der Infrastruktur der Guterumge-
hungsbahn fur den SPNV wird in einer laufenden Machbarkeitsuntersuchung gepruft.

e Ausbau der Eisenbahntrasse uber die Norderelbe bis Harburg: Aus Anlass der notwen-
digen Sanierung der Norderelbbriicken erarbeitet die DB in einer Machbarkeitsstudie
den Bau von zwei weiteren Gleisen der Eisenbahntrasse tber die Norderelbe bis Har-
burg. In diesem Zuge wird auch ein Regionalzughalt in Wilhelmsburg gepriift.
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e Schienenanbindung (Reaktivierung) von Geesthacht: FUr die SPNV-Reaktivierung der
Bahnstrecke zwischen Bergedorf und Geesthacht liegt eine abgeschlossene verkehr-
liche Machbarkeitsuntersuchung vor. Die MaRnahme ist Teil des landesweiten Nahver-
kehrsplans in Schleswig-Holstein ab 2027. Die Realisierbarkeit, der Zeithorizont und
die Finanzierung sind noch offen.

Hamburg hat sich zum Ziel gesetzt, gemeinsam mit den Nachbarlandern und dem Umland ein
abgestimmtes Konzept fur den ,Metrotakt zu entwickeln. Es adressiert die Frage, welches
SPNV-Angebot ab dem Jahr 2040 im Verbundgebiet des HVV / der Metropolregion erforderlich
ist. Ziel ist die Ableitung einer Angebots- und Infrastruktur-Strategie bis zum Jahr 2040.

4.2.2 Regionaler und tuberregionaler Schienenguterverkehr

Aktueller Schienenguterverkehr

Hamburg ist bedingt durch den Hamburger Hafen Quelle und Ziel einer groRen Menge an
Schienenguterverkehren (SGV). Mit einem Anteil von 53,9 Prozent der insgesamt 88 Millionen
Tonnen im Hafenhinterlandverkehr liegt die Bahn im Jahr 2022 mengenmafig vor dem Lkw
mit 37,6 Prozent und dem Binnenschiff mit 8,5 Prozent. Im Containerverkehr fiihrt die Bahn
mit 50,5 Prozent, gefolgt vom LKW mit 47,3 Prozent und dem Binnenschiff mit 2,2 Prozent.
Pro Woche bieten die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) knapp 2.000 Containerzugver-
bindungen an. Sie verbinden taglich Europas gréf3ten Eisenbahnhafen mit allen Wirtschafts-
regionen im Binnenland und vielen europaischen Landern.

Es existiert Schieneninfrastruktur von insgesamt drei Eisenbahninfrastrukturunternehmen, der
Hamburg Port Authority (HPA), der AKN Eisenbahn GmbH (AKN) sowie der DB Netz AG (DB
Netz): Das Gleisnetz der HPA dient ausschlieB3lich dem Guterverkehr. Die Gleislange betragt
insgesamt 289 km. Zudem bietet die HPA einzelne Ladegleise fur die Be-/Entladung von G-
tern an. Die AKN betreibt im Industriegebiet Billorook ein Gleisnetz von 24 km Lange, das in
Hohe Rothenburgsort an die Infrastruktur der DB Netz angeschlossen ist. Im Bahnhof Billorook
befindet sich ein Freiladegleis. Ebenfalls befindet sich ein Gleisnetz von 5 km Lange zwischen
Bergedorf und Geesthacht, das (mit Ausnahme weniger Museumsziige jahrlich) nur dem SGV
zur Verfigung steht. Ebenfalls betreibt die DB Netz als Infrastrukturbetreiberin 6ffentliche Inf-
rastruktur, welche von jeder Verkehrsart genutzt werden kann, wenngleich bestimmte Be-
triebsstellen aufgrund ihrer verkehrlich-betrieblichen Lage vermehrt oder ausschlieRlich vom
Guterverkehr genutzt werden. Hierzu zéhlen z. B. die Betriebsstellen Hamburg Unterelbe See-
hafen und Hamburg-Billwerder sowie die Zufuhrungsstrecken in den Hamburger Hafen unter
anderem Uber Hamburg-Hausbruch, Hamburg Hohe Schaar und Hamburg Sud.

Schienenguterverkehr in Zukunft

Hamburg untersttitzt das Ziel des Bundes, den Anteil des Schienenguterverkehrs auf 25 Pro-
zent im Modal Split zu erhéhen und setzt sich intensiv fur die Umsetzung von MaRnahmen des
Bundesverkehrswegeplans sowie des Deutschlandtakts ein, die die Schieneninfrastruktur
nicht nur auf dem Gebiet Hamburgs, sondern auch in der Metropolregion und auf Ausweich-
und Umfahrungsstrecken des SGV starken. Im Eisenbahnknoten Hamburg und dariiber hin-
aus werden aktuell und kinftig zahlreiche Aus- und NeubaumalRnahmen durchgefihrt. Die
prioritaren MalRnahmen sind u. a. die Erweiterung des Uberwerfungsbauwerks Meckelfeld, ein
neues Kreuzungsbauwerk in Wilhelmsburg, die Aus- und Neubaustrecke Hamburg/Bremen—
Hannover sowie der Ausbau des sogenannten Ostkorridors von Uelzen liber Magdeburg und
Hof nach Regensburg. Hierzu gehort auch der zweigleisige Ausbau Uelzen—Stendal. Von sehr
grol3er Bedeutung ist zudem der Ausbau des Abschnitts Norderelbbriicken—Harburg um zwei
weitere Gleise. Die einzelnen MalRnahmen férdern den SGV entweder direkt oder indirekt,
denn MalRnahmen, die vorwiegend dem SPNV dienen, fuhren i. d. R. dazu, dass mehr Kapa-
zitaten fur den SGV zur Verfligung stehen. Der SGV ist ein wichtiger Baustein zur Verlagerung
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von Waren von der Stral3e auf die Schiene. In diesem Zusammenhang ist insbesondere der
Kombinierte Verkehr (KV) ein relevanter Bestandteil, dieses Ziel zu erreichen. Mehr dazu in
Kapitel 4.8.1 Hamburger Hafen.

4.2.3 Regionaler und uUberregionaler StralRenverkehr

Aktuelles Uberregionales Stral3ennetz

Das Ubergeordnete Stral3ennetz stellt ein leistungsfahiges Ruckgrat des Verkehrs in Hamburg
dar. Es umfasst neben den Bundesautobahnen und BundesstralRen auch die Hamburger
Hauptverkehrsstral3en (626 km) und dient im Wesentlichen folgenden Funktionen:

Biindelung des Wirtschafts- und Personenverkehrs auf leistungsfahigen Straf3en,
Verknipfung mit den Umlandstral3en,

Berticksichtigung von Sonderfunktionen (Schwerlasttransporte u. &.) und
Leistungsfahigkeit fir den Busverkehr.

Hamburg ist mit wichtigen Uberértlichen Magistralen und regionalen Achsen in das Netz der
Bundesfernstral3en eingebunden. Von europaweit wichtiger Bedeutung sind die zwei die Elbe
guerenden, sechs- bis achtstreifig ausgebauten Autobahnen A 1 und A 7 mit dem achtstreifig
ausgebauten Elbtunnel. Die A 7 verzeichnet eine durchschnittliche werktégliche Verkehrs-
starke von bis zu 124.000 Kfz/Tag, die A 1 liegt an einigen Zahlstellen (Dauerpegel) Uber
130.000 Kfz/Tag. Das Aufkommen wird laut Berechnungen mit dem Hamburger Verkehrsmo-
dell voraussichtlich bis 2030 steigen, auf der A 7 im Bereich des Elbtunnels beispielsweise auf
etwa 127.000 Kfz/Tag. A 1 und A 7 haben aufgrund der Bedeutung des Standortes Hamburg
einen hohen Anteil an Quell-, Ziel- und Binnenverkehr (gemaf Verkehrsmodell ca. 70-75 Pro-
zent) und damit eine wichtige Erschliel3ungsfunktion fir Hamburg.

Die Belastung mit Durchgangsverkehr ergibt sich aus dem topografisch bedingten Engpass
der Elbe: Flussaufwarts stehen lediglich die Briicken bei Geesthacht und Lauenburg als feste
Querungen und elbabwarts nur die Fahre Gluckstadt — Wischhafen als wenig leistungsfahige
Querungsmaoglichkeit zur Verfligung.

Daneben sind die auf Hamburg ausgerichteten Autobahnen A 23 von Heide, A 24 von Berlin,
A 25 von Geesthacht, A 39 von Liineburg, die bisher realisierten Abschnitte der A 26 West,
der A 20 (nordwestliche Umfahrung) und der A 21 (6stliche Umfahrung) sowie mehrere Bun-
desstral3en von ergédnzender Uberregionaler und regionaler Bedeutung.

Ausbau des Uberregionalen Straf3ennetzes

Um die Leistungsfahigkeit des Autobahnnetzes auch in Zukunft zu gewéhrleisten, sind im Bun-
desverkehrswegeplan (BVWP) verschiedene Ausbaumalnahmen vorgesehen. So soll die A 1
zwischen dem Autobahndreieck Hamburg-Siidost und der Anschlussstelle Hamburg-Harburg
auf acht Fahrstreifen ausgebaut werden. In diesem Zuge werden auch die Norder- und Suder-
elbbriicke durch Neubauten ersetzt. Die A 7 wird nordlich und sudlich des Elbtunnels auf bis
zu acht Fahrstreifen verbreitert und nérdlich des Elbtunnels zusatzlich abschnittsweise tber-
deckelt. Der vierstreifige Neubau der A 26 West und Ost bildet eine Ost-West-Verbindung, die
im ersten Schritt die Erreichbarkeit der A 7 aus westlicher Richtung verbessert, und in einem
zweiten Schritt eine Verbindung der A 7 und der A 1 durch das Hafengebiet darstellt. Sie
schlie3t damit eine Licke im BundesfernstralRennetz und ermdglicht die Blindelung der Ost-
West- sowie der weitraumigen Hafenverkehre. Sie tragt maRRgeblich zu einer Reduzierung der
Verkehrsbelastung in Wilhelmsburg und Harburg, mit einer besonderen Entlastung entlang der
B 73 und damit einer Abnahme der Larm- und Schadstoffbelastung in den Wohnquartieren
bei. Zudem ermdglicht sie die Umgestaltung des StralRenraums an verschiedenen Abschnitten
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der B 73. Daruiber hinaus schafft sie erstmals eine direkte StraRenverbindung zwischen den
Hafen an Nord- und Ostsee bzw. zwischen den Hansestadten Stade, Hamburg und Lubeck.
AuRerdem soll die A 23 zwischen Tornesch und dem Autobahndreieck Hamburg-Nordwest auf
sechs Fahrstreifen verbreitert werden.

A2 \
AD Nordwest bis
Landesgrenze

P —C
Al

/7 von AD HH-S{idos
/0 bis AD Stillhorn i3
‘ L 25 ]

Al
L[| von AD Stillhorn

bis Landesgrenze

\‘\—‘

Abbildung 33: Das Hamburger FernstraRenprogramm gemafR Bundesverkehrswegeplan 2030 (Quelle: ARGUS,
BVM) (Rot dargestellt sind in Planung und Bau befindliche Streckenabschnitte)

Erhaltungsmanagement

Der Senat hat sich das Ziel gesetzt, die oOffentliche Infrastruktur in einen guten Zustand zu
bringen und diesen in der Folge dauerhaft zu erhalten. Die Drucksache 21/13592 ,Grundsatze
des Erhaltungsmanagements” beschreibt, wie dieses Ziel durch systematisches Erhaltungs-
management und unabhangig von der jeweils aktuellen Haushaltslage erreicht werden soll.
Zentraler Bestandteil des Erhaltungsmanagements ,Strallen® ist die Zustandserfassung und -
bewertung (ZEB). Der Zustand der Fahrbahnen wird in Hamburg fir die HauptverkehrsstraRen
seit 2003 regelmaRig erfasst. Seit 2012 wird auf diesen alle zwei Jahre eine ZEB durchgefiihrt,
auf BezirksstraRen gesamtstadtischer Bedeutung ist das seit 2014 der Fall. In den Jahren
2016/2017 wurde dariber hinaus erstmals auch fir die Ubrigen Bezirksstral3en eine ZEB
durchgefiihrt und wird zukinftig alle vier Jahre wiederholt. Die Funktionstiichtigkeit und der
Werterhalt der Infrastruktur sollen in Zukunft transparent, nachvollziehbar und vergleichbar
sichergestellt werden. Auf der Basis einer einheitlichen und belastbaren Grundlage der Erhal-
tungsstrategie sollen die fur die Erhaltung notwendigen Mittel eingeplant und bereitgestellt
werden.

Abbildung 34 zeigt die jahrlich sanierten Fahrstreifenkilometer (FS-km).3! Insgesamt wurden
seit 2014 Uber 1.500 FS-km in Hamburg saniert.

31 Quadratkilometer hergestellte Fahrbahnflache / 3,5 m = FS-km; dabei wird angenommen, dass die mittlere
Fahrstreifenbreite 3,5 m betragt.
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Jahr 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Hauptver-
kehrsstraflen

86 48 91 74 90 81 70 96 68

Gesamt FHH 175 127 153 152 172 150 197 196 176

Abbildung 34: Jahrlich sanierte Fahrstreifenkilometer in Hamburg

Baustellenkoordinierung

Die Baustellenkoordinierung nimmt strategische, konzeptionelle und operative Aufgaben mit
dem Ziel wahr, unter Beteilung diverser Baulasttrager, der Polizei, der Bezirke und weiterer
Akteure kurzfristige und langfristige Baumafnahmen raumlich und zeitlich aufeinander abzu-
stimmen. Die verkehrliche Machbarkeit von StraRenbaumalinahmen wird insbesondere auf
den Hauptverkehrsstral3en sichergestellt und Verkehrsbeeintrachtigungen so gering wie még-
lich gehalten.

In Anbetracht der bis 2030 geplanten GroRRprojekte wie dem Bau der U5-Ost, der S4, der A 26
(Ost), dem Ausbau der A 1 und der Erneuerung der Norderelbbriicken wird die Bedeutung
einer frihzeitigen verkehrlichen Koordinierung immer grof3er. Um die gesamtstadtischen Vor-
haben realisieren und das oben genannte Ziel gewahrleisten zu koénnen, ist bereits der Ab-
stimmungsprozess mit den Projektverantwortlichen aufgenommen worden. Im Rahmen eines
dynamischen Koordinierungsprozesses kénnen somit friihzeitig verkehrliche Konflikte und
auch Synergien identifiziert sowie Losungen und Arbeitsauftrage erértert werden.

Zentrales Werkzeug fir Baumafl3nahmenkoordinierung ist die Software ,roads”. In roads wer-
den Baustellen, Schienenersatzverkehre, Umleitungsrouten und Veranstaltungen auf einer
Karte georeferenziert verortet und gleichzeitig durch eine Farbcodierung in einen zeitlichen
Kontext eingeordnet und visualisiert. Diese Darstellung ermdglicht auf einen Blick die zeitliche
und raumliche Einordnung einer Baumafnahme in die Menge aller anderen aktuellen und ge-
planten Malnahmen. Mit der Visualisierung von Zeit und Raum schafft es roads, die Koordi-
nation von Baumafnahmen erheblich zu vereinfachen sowie Kooperationspotenziale offen zu
legen.

Die Software ,roads” ist die Basis fur die Koordinierung der Planung zwischen den Behérden,
Leitungstragern und weiteren Beteiligten bis hin zur Darstellung eines langen Planungshori-
zontes (> 20 Jahre) mit entsprechend zunehmender Unschérfe fur die langfristige Planung.
AuBerdem kénnen Simulationen mit ,Was-ware-wenn-Szenarien“ durchgefuhrt werden.

4.3 Mehr Rad- und Ful3verkehr

Mit der Fortschreibung des Biindnisses fiir den Rad- und FuRRverkehr®? im Jahr 2022 fiihrt
Hamburg seine erfolgreiche Grundlage zur Férderung des Rad- und FulRverkehrs fort. Not-
wendige Basis der Radverkehrsférderung sind die Entwicklung und der kontinuierliche Ausbau
einer guten, fur alle Zielgruppen attraktiven Radverkehrsinfrastruktur. Gute und sichere Ful3-
wege sichern vielen Personengruppen eine selbststandige Mobilitat, vor allem im Nahumfeld
— und das alles bei geringen Kosten und geringem Flachenverbrauch. Im Giterverkehr beste-
hen insbesondere im KEP-Bereich und der ,Letzten-Meile-Logistik“ Verlagerungspotenziale
auf gewerblich genutzte Lastenrader, aul3erdem in bestimmten Dienstleistungsbereichen.

32 https://www.hamburg.de/contentblob/16799738/a9645eb5500fe30ab9cd1fda3c217049/data/2022-12-29-bvm-
buendnis-download-1).pdf.
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4.3.1 Radverkehr

Das Fahrrad zahlt zu den bedeutenden Verkehrsmitteln fir kurze Wegstrecken und wird immer
mehr auch fur mittlere Distanzen attraktiv. Auf innerstadtischen Strecken bis zu einer Entfer-
nung von funf bzw. zehn km ist das Fahrrad, ggf. mit elektrischer Unterstiitzung, oftmals das
schnellste Verkehrsmittel (vgl. Umweltbundesamt).®® Die zunehmende Verbreitung von Pede-
lecs und der Ausbau von Velorouten und Radschnellwegen in Hamburg und der Metropolre-
gion ermoglichen perspektivisch auch eine verstarkte komfortable Nutzung des Fahrrads auf
langeren Distanzen. Mit der steigenden Beliebtheit von Lastenradern wird das Fahrrad aul3er-
dem immer mehr fir die Beférderung von Kindern und den Transport von Gitern, auch im
Wirtschaftsverkehr, genutzt.

Grundlage fir die systematische und in das Gesamtverkehrssystem integrierte Férderung des
Radverkehrs ist das ,Bundnis fur den Rad- und FuRverkehr®, das im Mai 2022 unter Leitung
des Ersten Birgermeisters unterzeichnet wurde und mit dem das ,Bindnis flr den Radver-
kehr* aus dem Jahr 2016 fortgeschrieben wurde. Die Blindnispartner haben sich auf ein ge-
meinsames Vorgehen zur Forderung des Rad- und FuRRverkehrs versténdigt und zahlreiche
MalRnahmen in den Bereichen Infrastruktur, Verknipfungen des Radverkehrs mit Wohnen und
OPNV, Digitalisierung und Kommunikation sowie FuRverkehr definiert.

Bau, Sanierung und Widmung von Radverkehrsanlagen sollen auf 60 bis 80 km sowie per-
spektivisch auf 100 km pro Jahr gesteigert werden. Hierzu tragen MalRnahmen aller Baupro-
gramme bei, von denen die Radverkehrsinfrastruktur profitiert (Velorouten, Radschnellwege,
Bezirksrouten, MalRnahmen des ,Hamburg-Takts" bzw. des Busbeschleunigungsprogramms,
des Erhaltungsmanagements Strallen (EMS-HH) und des Instandsetzungsprogramms des
Landesbetriebs fUr Stral3en, Briicken und Gewasser (LSBG) sowie ErschlieBungsmalinah-
men).

Das Veloroutennetz umfasst bislang 14 Routen und ist mit 193 km von insgesamt geplanten
ca. 272 km zu 71 Prozent fertiggestellt. Der Ausbau wird konsequent vorangetrieben. Das Ziel
ist, die Velorouten einschlief3lich der Wegweisung und des Brandings in der 22. Legislaturpe-
riode fertigzustellen. AuRerdem sollen zur Anbindung stadtebaulicher Entwicklungsgebiete
und zur Schaffung neuer Verbindungen in den nachsten Jahren mehrere neue Velorouten
entwickelt und in das Netz integriert werden.

33 https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-mobilitaet/radverkehr#gtgt-gesund.
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Abbildung 35: Velorouten-Netzkonzept, Ergdnzungen zum Netzkonzept in Rot dargestellt (Quelle: BVM)

Darlber hinaus soll das neue Quartier Elbbriicken durch eine Rad- und FuRBverkehrsbriicke
Uber den Oberhafenkanal mit der Halbinsel Entenwerder und dem stidlichen Rothenburgsort
verbunden, und eine neue Ful3- und Radbricke tUber die Norderelbe zwischen Grasbrook und
HafenCity auf Hohe des Baakenhofts gebaut werden.

Routen auf Bezirks- und Stadtteilebene verdichten und ergdnzen das Veloroutennetz, um ei-
nen wichtigen Beitrag zu einer flachendeckenden Radverkehrsinfrastruktur im Nahbereich zu
leisten. Hierzu entwickeln die Bezirksdmter Bezirksroutenkonzepte, die an den Anspriichen
des Alltagsradverkehrs ausgerichtet sind. Dabei werden u. a. Schulstandorte (zunachst wei-
terflhrende Schulen), Arbeitsorte sowie Sport- und Freizeitanlagen berlcksichtigt, die fir Kin-
der und Jugendliche wichtige Ziele darstellen. Daruber hinaus wird die Durchgangigkeit der
Routen Uber die Bezirksgrenzen hinweg sichergestellt. Auch die Anbindung benachbarter
Kreise und Gemeinden in Schleswig-Holstein und Niedersachsen kann Uber die Bezirksrou-
tennetze erfolgen.

Die Radschnellwege ins Hamburger Umland werden mit dem Veloroutennetz verknipft und
der Ausbaustandard so weit wie mdglich in die Stadt hineingefiihrt. Die Machbarkeitsuntersu-
chungen fir die sieben sternférmig ins Hamburger Umland filhrende Radschnellwege liegen
vor und werden nun schrittweise ausgeplant und umgesetzt.

Die Planungsprinzipien und Regelwerke werden kontinuierlich aktualisiert und sollen grund-
satzlich ein rad- und ful3verkehrsfreundliches StralRendesign implementieren. Kiinftig sind gro-
Rere Regelbreiten der Radverkehrsanlagen entlang und parallel zu den HauptverkehrsstralRen
und der starker befahrenen Bezirksstral3en zu prifen. Es wird eine starkere bauliche Trennung
von Kfz-, Rad- und FuBverkehr als bisher verfolgt. Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass der
Stral3enquerschnitt in vielen Féllen nicht erweiterbar ist.
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Um Fortschritte in der Infrastruktur zu beschleunigen, sollen weitere Radfahrstreifen im Rah-
men eines beschleunigten Abstimmungsverfahrens eingerichtet werden. Vermehrt sollen auch
Fahrradstraf3en die Radinfrastruktur verstarken. Um die ganzjahrige Befahrbarkeit sicherzu-
stellen, werden der Winterdienst und die Reinigung sowie die Rad- und FuRverkehrsflihrung
entlang von Baustellen verbessert.

Allein in den Jahren 2019 und 2020 wurden jeweils knapp 2.000 und in den Jahren 2021 und
2022 jeweils ca. 2.200 neue Fahrradbugel errichtet.

Insbesondere in den Quartieren wird das Angebot von frei zuganglichen Fahrradabstellanla-
gen sowie gesicherten Mietplatzen ausgeweitet und insgesamt bis zu 10.000 zuséatzliche Fahr-
radplatze in innerstadtischen Quartieren durch die Bezirke hergestellt.3* Die Herstellung von
Fahrradstellplatzen im privaten Raum wird durch den Leitfaden ,Fahrradparken im Quartier*
und durch das Forderprogramm ,Nachristung von Fahrradabstellanlagen im Bestand“ der
Hamburgischen Investitions- und Férderbank unterstitzt.

Das Bike+Ride-Angebot an Schnellbahn-Haltestellen wurde auf mittlerweile 25.200 Abstell-
platze ausgebaut; an der KellinghusenstrafRe wurde das erste Fahrradparkhaus im Hamburger
U-Bahnnetz eroffnet. Mit Blick auf die Mobilitatswende und die Strategie ,Hamburg-Takt" soll
das Angebot weiter deutlich ausgebaut und das Bike+Ride-Entwicklungskonzept an die stei-
genden Bedarfe angepasst werden. Hierzu wird das Konzept derzeit durch die P+R-Betriebs-
gesellschaft mbH im Auftrag der BVM fortgeschrieben. Die Gesamtzahl an Abstellplatzen soll
bis 2030 auf mindestens 40.000 gesteigert werden.

Fahrradstationen kombinieren Fahrradabstellanlagen mit Dienstleistungen fir den Radver-
kehr, die Wartung und Reparatur, Verkauf von Fahrradteilen oder Fahrradwaschanlagen um-
fassen konnen. An allen Hamburger Fernbahnhofen sollen Fahrradstationen als Erganzung
zu Bike+Ride-Anlagen geplant und realisiert werden.

Das StadtRAD Hamburg ging 2019 mit einer neuen und gréReren Fahrradflotte an den Start
und wurde um Lastenpedelecs und zahlreichen neuen Stationen auf nun tGber 290 Stationen
erweitert. Ziel des Senats fir die 22. Legislaturperiode ist die Erweiterung auf ca. 4.500 Fahr-
rader an Uber 350 Stationen sowie insgesamt 70 Lastenpedelecs. Weitere StadtRAD-Statio-
nen konnen sich durch Firmenkooperationen ergeben. Eine weitere Ausweitung ist Mitte der
2020er Jahre zu prufen. Das StadtRAD-System soll auBerdem zusatzlich zu der Bereitstellung
von Bussen in Schienenersatzverkehrsangebote einbezogen werden.

Digitale MaRnahmen kénnen die Priorisierung des Radverkehrs unterstiitzen sowie Sicherheit
und Komfort flr Radfahrende steigern. Beispielhaft kann hier das Projekt ,PrioBike-HH* ge-
nannt werden. Hier werden Ampelschaltungen fur Radfahrende optimiert und dynamisch ge-
steuert sowie Informationen zum Routing oder Geschwindigkeitsempfehlungen in Echtzeit be-
reitgestellt.

Mit ,Fahr ein schéoneres Hamburg® bzw. ,Fahr ein solidarisches Hamburg® und ,Hamburg gibt
Acht!” wurden erfolgreiche und 6ffentlichkeitswirksame Kampagnen durchgefihrt. Die bundes-
weite Aktion STADTRADELN wird seit finf Jahren in Hamburg durchgefiihrt und soll zum Um-
stieg vom Auto aufs Fahrrad beitragen. Beim STADTRADELN 2022 sind die Hamburger Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer tber 2,7 Millionen Kilometer gefahren. Mit dem Ergebnis liegt
Hamburg auf Platz 3 der ,STADTRADELN-Kommunen®.

Die Digitalisierung schreitet voran. Das Hamburger Radverkehrszahinetz (HaRaZaN) erfasst
den Radverkehr an derzeit 57 Dauerzahlstellen mit rund 90 Messquerschnitten und ermdéglicht

34 https://www.hamburg.de/contentblob/16257392/3277f22f3aca74853e925077c1488f2c/data/2022-06-09-fb-
haushalt-download.pdf.
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eine deutliche Verbesserung der Datenbasis. Die Presse- und Offentlichkeitsarbeit sowie be-
stehende Kommunikationskonzepte werden weitergefuhrt und intensiviert.

Die Erfordernisse eines vermehrten Lastenradeinsatzes werden auch bei der Planung der
Radverkehrsinfrastruktur bericksichtigt. Dabei ist es Ziel des Senats, dass bis 2030 mindes-
tens 25 Prozent der Kurier-, Express- und Paket-Sendungen (KEP-Sendungen) mittels alter-
nativer Transportmittel durchgefiihrt werden sollen, z. B. durch Lastenrader, ausgehend von
.Micro-Hubs* (siehe Drucksache 22/5939 ,Urbane Logistik Hamburg — Strategie fir die Letzte
Meile®). Dazu bedarf es eines wesentlichen Ausbaus der Lastenradinfrastruktur. Laut der vom
Senat im Jahr 2021 beauftragten Studie ,Infrastrukturbedarf von Lastenradern insbesondere
fur deren Einsatz in der Letzte-Meile-Logistik” wird bis Ende 2025 eine stark erhdhte Anzahl
an Lastenradern in Hamburg von ca. 38.000 bis 51.000 Stlick erwartetet, davon circa 30 Pro-
zent in gewerblicher Nutzung. DarlUber hinaus bietet die Studie praxisnahe Vorschlage zum
Erarbeiten eines modularen Infrastrukturausbaus von Haltezonen, Abstell- und Lademdglich-
keiten am Beispiel von drei Hamburger Quartieren: Ottensen, Jungfernstieg und Harburg. Hier
erfolgte eine Bedarfsermittlung fiir Pick-up Points, Micro-Hubs und Wechselbehélter, Lieferzo-
nen sowie Abstellanlagen fur private und gewerbliche Lastenrader, die als Orientierung fur
weitere Planungen in anderen Stadtteilen und Quartieren dienen kdnnen. Dabei ist die Errich-
tung einer angemessenen Anzahl an Micro-Hubs eine wesentliche Voraussetzung fir den er-
folgreichen Einsatz von Lastenradern.

4.3.2 FulRverkehr

Der FulRverkehr ist bei Wegestrecken unter zwei Kilometern die beliebteste Art sich fortzube-
wegen. In der Regel beginnt oder endet jeder Weg (ob zum Einkauf oder zum OPNV) zu FuR.
Gut ausgebaute, sichere und ausreichend dimensionierte Gehwege sind fur alle Menschen
eine wichtige Mobilitatsvoraussetzung. Verkehrswege sollen nicht nur den geltenden Stan-
dards entsprechen, sondern auch aus der Sicht der Nutzerinnen und Nutzer gut zuganglich
und flr jeden Menschen gleichermalRen komfortabel nutzbar sein. Gehwege, die fur mobili-
tatseingeschrénkte Personen, Kinder und Seniorinnen und Senioren gut nutzbar sind, laden
auch alle anderen Menschen zum Zufuf3gehen ein.

Der FuRverkehr beinhaltet neben dem Aspekt der Fortbewegung aber auch den Aufenthalt als
ruhender Verkehr (Sitzen und Stehen). Die Qualitéat der Gehwege ist derzeitig sehr unter-
schiedlich und variiert insbesondere zwischen neu gebauten Gehwegen und dem Altbestand.
Es gilt, die Einschrankungen durch Unebenheiten, parkende Fahrzeuge, Wurzeln, Stadtmobi-
liar, Radverkehr und abgestellte Elektrokleinstfahrzeugen (Elektro-Tretroller) oder (Sharing-)
Fahrradern stets so gering wie moglich zu halten.

Damit Wege, Treppen, Bodenindikatoren, Schilder und technische Einrichtungen auf Dauer
barrierefrei bleiben und Veraltetes zeitnah auf den neuesten Stand der Technik gebracht wird,
ist dauerhafte Pflege und Instandsetzung erforderlich. Bei der Aufteilung von Verkehrsflachen
sollen Gehwege nicht eingeschrankt, sondern barrierefrei ausgebaut werden.

Bei samtlichen ErhaltungsmaRnahmen wird daher geprift, ob auch die Seitenraume einen
Erneuerungs- oder ggf. Erweiterungsbedarf aufweisen. Die Hamburger Regelwerke fir Pla-
nung und Entwurf von Stadtstralen (ReStra) formulieren Regelmal3e fir Gehwege. Hinsicht-
lich der Barrierefreiheit bezieht sich die ReStra auf die H BVA (Hinweise fur barrierefreie Ver-
kehrsanlagen der FGSV). Die darin formulierten Standards (z. B. behindertengerechte Bordab-
senkungen oder taktile Elemente) werden bei Umbauten und Neuplanungen konsequent an-
gewendet.

Eine gezielte Férderung des FulRverkehrs erfolgt in erster Linie durch die Bezirke. Fir einzelne
Stadtteile wurden lokale FuRverkehrskonzepte erarbeitet. Eine stadtweite Ful3verkehrsstra-
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tegie als Grundlage fir die Forderung des FuRRverkehrs ist im Biindnis fur den Rad- und Ful3-
verkehr vorgesehen und zurzeit in Vorbereitung. Alle Bezirke werden stadtteilbezogene Ful3-
verkehrskonzepte aufstellen, um MaRRnhahmen zur gezielten Forderung des Ful3verkehrs zu
identifizieren und umzusetzen.

FuRgangerleitsysteme sollen die Orientierung fir zu Ful Gehende erleichtern und Informatio-
nen fir bestimmte Gruppen bereithalten, z. B. Uiber Sitz- und Spielrouten oder Barrierefreiheit.
Kurzfristige Mal3nahmen fiir ful3verkehrsfreundliche Stralenrdume zielen auf eine rasche Be-
hebung einzelner Einschréankungen auch ohne vorlaufende Konzepte ab und ergénzen damit
die kontinuierliche Grundinstandsetzung. Einzelheiten zur Verstarkung der Instandsetzung
von Gehwegen ergeben sich auch aus der Drucksache 21/16358 (,FOorderung des Fuliver-
kehrs (Il): Gehwege schnell und unkompliziert sanieren — Schritt fur Schritt ein Erhaltungsma-
nagement einfihren®).

Im Rahmen innovativer Pilotprojekte kénnen neue Ideen und Gestaltungsmdglichkeiten getes-
tet werden, z. B. in Form temporarer Fu3gangerzonen, der Gestaltung von Haltestellen,
Parklets, FulRgangeriberwegen, unterschiedlicher Modelle von Fahrradabstellanlagen, ful3-
gangerfreundlicher Ampelschaltungen oder einer Kombination aus mehreren Elementen. Als
Unterstitzungsmalnahme konnte hier ein zentraler Leihpool von Elementen aufgebaut wer-
den.

Wo dies erforderlich ist, wird die 6ffentliche Beleuchtung, z. B. im Zuge von Grundinstandset-
zungsmafBnahmen auf den aktuellen Stand gebracht und Gehwege besser ausgeleuchtet
(siehe Drucksache 22/4312 ,Stellungnahme des Senats zu dem Ersuchen der Birgerschaft
vom 25. September 2019 ,Mobilitat weiter denken, Menschen verbinden — Sicher durch die
Stadt: ,Beleuchtungsoffensive’ gegen dunkle Ecken, Platze, Strallen und Wege starten®). Die
Bertcksichtigung der Barrierefreiheit durch die Realisierungstrager ist bei allen Malihahmen
im StralRenraum obligatorisch. MalBnhahmen sind u. a. verbesserte oder neue Querungsmag-
lichkeiten oder die Einrichtung von formellen und informellen Sitz- und Ruhemdglichkeiten. Die
in den vergangenen Jahren konsequent vorangetriebene Herstellung der Barrierefreiheit der
Stationen von U- und S-Bahn sowie in deren Umfeld wird fortgefiihrt und sukzessive auf Bus-
haltestellen ausgeweitet. Dabei sind die entsprechenden abgestimmten HVV-Leitfaden zu-
grunde zu legen.

4.4 Mehr alternative Antriebe

Die Antriebswende ist ein maf3geblicher Hebel zur Erreichung der Klimaziele und zur Redu-
zierung der Belastung mit Luftschadstoffen, insbesondere Stickstoffdioxid (NO2). Hamburg
strebt bis 2030 eine Elektrifizierungsquote von 40 Prozent fir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge
bzw. Transporter unter 3,5 Tonnen und eine vollstandige Elektrifizierung der stadtischen Bus-
flotte an. In Kombination mit der angestrebten Verlagerung von Personenverkehr vom MIV auf
den Umweltverbund kann Hamburg damit das CO,-Minderungsziel im Sektor ,Verkehr/Mobili-
tatswende” bis 2030 erreichen.

4.4.1 Elektrifizierung

Das Senatsziel zur Elektrifizierung der Pkw-Flotte ist ein sehr ambitioniertes Ziel, betrachtet
man den aktuellen Bestand an Elektrofahrzeugen (vgl. Kapitel 3.3.7 Pkw-Bestand). Die Nut-
zung der ePkw wird in den nachsten Jahren auch dadurch deutlich steigen, dass die Einstieg-
preise beim Kauf von ePkw bzw. anderen Finanzierungsformen deutlich sinken. Auch durch
den stetig steigenden gewerblichen ePkw-Bestand ist ein Schub fir den privaten ePkw-Be-
reich zu erwarten, wenn diese nach regelhaft 12 bis 36 Monaten weiterverkauft werden. Es ist
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zu erwarten, dass diese beiden Effekte auch in Hamburg einen zusétzlichen, eher tiberpropor-
tionalen Schub bei der Elektrifizierung des privaten Pkw-Bestands auslosen werden.
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Abbildung 36: Bestandsentwicklung und Prognose e-Fahrzeuge, Elektrifizierungsquote in Hamburg (Quellen: KBA,
BVM)35

Mit dem Ziel eines klimaneutralen OPNV wird die Umstellung der 6ffentlichen Busflotten inten-
siv vorangetrieben. Seit 2020 werden von den stadtischen Verkehrsunternehmen Hamburger
Hochbahn AG und der VHH ausschliel3lich lokal emissionsfreie Fahrzeuge beschafft. Ende
2022 waren bei der Hochbahn gut 140 und bei der VHH mehr als 80 emissionsfreie Busse in
Betrieb, darunter seit 2021 erste serienreife Elektro-Gelenkbusse mit einer Lange von 18 Me-
tern. Busse und Bahnen werden mit Okostrom betrieben. Zudem betreibt die Hochbahn zwei
Wasserstoffbusse, flnf weitere sind bereits bestellt.

Mit der Umstellung auf Elektrobusse erfolgt auch die Errichtung der erforderlichen Ladeinfra-
struktur. Die Busbetriebshéfe werden nach und nach auf E-Mobilitdt umgeristet. Durch die
zusétzliche Technik geht jedoch auch Abstellflache fir Busse verloren. Aus diesem Grund und
fur den weiteren Ausbau des OPNV werden weitere Betriebshofkapazitaten benétigt. Auch
On-Demand-Fahrzeuge fahren mit Elektroantrieb.

Stadtische Anreize und Kooperationen bewirken auf3erdem eine Umstellung groRer Fahrzeug-
flotten, z. B. in den Bereichen Taxi und Carsharing. Im Rahmen des Projektes Zukunftstaxi
wird die Umstellung auf lokal emissionsfreie Taxen geférdert. Mit vier Carsharing-Anbietern
wurde bereits eine Vereinbarung getroffen, in der diese sich verpflichten, bis zum 1. Januar
2024 ihre Flotten zu mindestens 80 Prozent auf E-Fahrzeuge umzustellen. Der Erwerb und
die Nutzung von privaten E-Fahrzeugen werden von stadtischer Seite durch die Gebiihrenbe-
freiung beim Parken gefordert. Weiterhin stellt auch die FHH ihre stadtische Fahrzeugflotte
zunehmend auf E-Fahrzeuge um. Zum Stichtag 01.04.2023 sind in der FHH3% 229 Pkw mit
einem batterieelektrischen Antrieb ausgestattet, was einer ePkw-Quote von 50,7 Prozent ent-
spricht. In den 6ffentlichen Unternehmen sind zum Stichtag 31.03.2023 bereits 1.007 Pkw mit
einem batterieelektrischen Antrieb versehen, die ePkw-Quote liegt bei 47,5 Prozent.*’

35 BEV = batterieelektrisch, PHEV = Plug-in-Hybrid, Trendfortschreibung bis 2030.
36 Ohne Polizei, Feuerwehr, Senat, Verfassungsschutz und Steuerfahndung.
37 Berlicksichtigt sind Elektrofahrzeuge im Sinne des § 2 Elektromobilitatsgesetztes.
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Fir die Wirtschaftsverkehre wird im Rahmen der Umweltpartnerschaft das Siegel ,Umwelt-
Flotte 2023/2024" fur die Unternehmensflotten vergeben, die einen Anteil von mindestens 15
Prozent lokal emissionsfreien Fahrzeugen vorweisen kénnen. Der Anteil an lokal emissions-
freien Fahrzeugen und damit die Anforderungen flr den Erhalt des Siegels wird sukzessive
auf 95 Prozent bis zum Jahr 2030 erhoht.

Um auch im Straengiterverkehr und Schwerverkehr die Antriebswende voranzutreiben, setzt
Hamburg sich auf Bundesebene zugunsten klimaschonender Antriebstechnologien im Nutz-
fahrzeugbereich fiur die Schaffung entsprechender Forderprogramme und, wo erforderlich, fir
die Anpassung des Rechtsrahmens ein.

Ziel ist es, dass 2030 ein relevanter Anteil des Verkehrs von Lkw in Hamburg emissionsfrei
betrieben wird (mindestens 25 Prozent). Hamburg unterstiitzt den Umstieg auf alternative An-
triebe z. B. durch die Einrichtung von Lieferzonen fir die exklusive Nutzung durch emissions-
freie Fahrzeuge bzw. entsprechende Beschrankungen bei Anlieferung in FuRgangerzonen.

Fir eine kontinuierliche Senkung der CO»-Emissionen der Hafenverkehre werden dort gezielt
emissionsarme Transportarten gestarkt und die Einfuhrung emissionsfreier Antriebe vorange-
trieben. Neben der Umsetzung von Ladeinfrastruktur im Hafengebiet sowie der Priorisierung
von E-Taxis an den Kreuzfahrtterminals soll der Umstieg auf E-Mobilitdt auch bei den Beschaf-
tigten gefordert werden.

4.4.2 Ladeinfrastruktur

Hamburg treibt mit grol3er Anstrengung den Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur voran.
Mit seinen knapp 2.400 offentlich zuganglichen Ladepunkten (Stand: Juli 2023) nimmt Ham-
burg eine fuhrende Position innerhalb Deutschlands ein.

Der Senat hat sich zum Ziel gesetzt, auch kinftig den Markthochlauf der Elektromobilitat zu
fordern und die o6ffentliche Ladeinfrastruktur kontinuierlich und bedarfsgerecht auszubauen.
Die Einrichtung von Ladeinfrastruktur ist daher bei allen Planungen im 6ffentlichen Raum mit-
zudenken.

Der Aufbau von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum wird in geteilter Verantwortung weiter
beschleunigt. Die stadtischen Ausbau-Aktivitdten werden weiterhin durch einen stadtischen
Ladeinfrastrukturbetreiber, der Hamburger Energiewerke Mobil GmbH, vorangetrieben. Dane-
ben erfolgt eine starkere und geordnete Einbindung verschiedener privater Anbieter. Eine re-
gelmalige Analyse des Bedarfs (weiterer) Ladeinfrastruktur im ¢ffentlichen Raum folgt aus
dem aktuell sehr dynamischen Marktgeschehen. Dabei missen auch technologische Trends
(z. B. verschiedene Ladetechnologien) beachtet werden. Fir den 6ffentlichen wie auch fiir den
privaten Raum (z. B. Kundenparkplatze oder Tankstellen) werden die Rahmenbedingungen
fur den Aufbau von Ladeinfrastruktur kontinuierlich verbessert. Ein Schwerpunkt gilt dabei der
Optimierung von Genehmigungsprozessen. Ziel verbesserter Rahmenbedingungen ist u. a.
eine verstarkte Nutzung bereits vorhandener und geeigneter privater Flachen fur den Aufbau
von Ladeinfrastruktur (z. B. Supermarktparkplatze). Im Sinne dieser Flacheneffizienz werden
auch Ausbaumadglichkeiten auf stadtischen Liegenschaften (z. B. Flachen kommunaler Unter-
nehmen und Wohnungsbaugenossenschaften) verstarkt gepruft. Im Sinne der Inklusion und
Teilhabe von Menschen mit Behinderungen orientiert sich der Ausbau der Ladeinfrastruktur
zunehmend und unter Berucksichtigung standortspezifischer Gegebenheiten an den Anforde-
rungen an barrierefreier Ladeinfrastruktur der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur®,

Zur weiteren Etablierung der dariberhinausgehenden Ladeinfrastruktur ist zwischen planba-
ren gewerblichen und weniger gut planbaren privaten Einsatzbereichen zu unterscheiden.

38 https://nationale-leitstelle.de/wp-content/uploads/2023/04/Leitfaden_barrierefreie_Ladeinfrastruktur.pdf
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Beim Einsatz elektrischer Antriebe fir Fahrzeuge im Kurier-/Express-/Paketdienste-Bereich
(KEP), in der Logistik oder im OPNV ist davon auszugehen, dass die Nutzungen, Zyklen und
Ruhezeiten weitestgehend planbar sind. Daher gilt es sicherzustellen, dass auf den Betriebs-
hofen und an Logistikstandorten eine entsprechende Ladeinfrastruktur zur Verfiigung steht. In
den weniger gut planbaren privaten Einsatzbereichen — wie bei privaten bzw. gewerblich ge-
nutzten Kfz (z. B. im Handwerk) oder bei Carsharing-Fahrzeugen — wird davon ausgegangen,
dass sich die Hauptladeorte i. d. R. auf privaten bzw. gewerblichen Flachen befinden. Zudem
sollen bis Ende 2023 zusétzliche 100 Ladepunkte auf hvv switch-Punkten errichtet werden.
Anfang 2023 wurde mit 120 elektrifizierten Stellplatzen der bisher gré3te hvv switch-Punkt
Hamburgs in direkter Nahe der Flughafen Terminals errichtet.

Daruber hinaus verfugt die FHH tber insgesamt vier Wasserstofftankstellen, von denen eine
bereits die Betankung des Schwerlastverkehrs ermdglicht. Eine der Wasserstofftankstellen
befindet sich derzeit im Umbau, dessen Arbeiten bis Ende 2023 abgeschlossen sein sollen,
sodass ab diesem Zeitpunkt neben einer Betankungsmaglichkeit fir PKW auch an diesem
Standort eine Betankungsmaoglichkeit fir den Schwerlastverkehr besteht.

Nach aktuellen Planungen wird die FHH sich an drei Vorhaben, die ursprunglich unter den
Important Projects of Common European Interest (IPCEI) Wasserstoff geplant wurden, mit
einem Kofinanzierungsbeitrag und damit an der Errichtung einer europaischen Wasser-
stofftankstelleninfrastruktur beteiligen (siehe auch Drucksache 22/13247).

4.5 Integrierte Stadt- und Verkehrsplanung

Hamburg verfolgt seit den 1920er Jahren mit dem ,Federplan® von Fritz Schumacher eine OV-
orientierte Siedlungsentwicklung. Diese beinhaltet eine Konzentration und Priorisierung der
Siedlungsentwicklung entlang der SPNV-Achsen. Die bauliche Dichte ist in Haltestellenumge-
bungen héher und verkehrserzeugende Nutzungen sind auf die Haltestellenumgebungen aus-
gerichtet. Diese Grundsatze sind heute noch genauso aktuell und so gehen Siedlungsentwick-
lung und OPNV-Entwicklung insbesondere beziiglich der zeitlichen Umsetzung Hand in Hand.
Ziel ist es, Bewohnerinnen und Bewohnern, Besuchern und Beschéftigten neuer Quatrtiere von
Anfang an einen guten OPNV-Anschluss und Mobilitatsangebote zu bieten und ihnen damit
eine Mobilitédt ohne eigenes Auto zu ermdglichen. Ein Ergebnis der Studie ,MobiHam 2022¢
war, dass vier von zehn Personen ab 14 Jahren am Stichtag kein Pkw zur Verfigung stand.
Frauen konnen deutlich seltener auf einen Pkw zugreifen als Manner. Die Starkung des Um-
weltverbundes entlastet nicht nur Hamburgs Stral3en, sondern fordert auch die gleichberech-
tigte Teilhabe am gesellschaftlichen Leben.

4.5.1 Innovative Mobilitdtskonzepte und StralRenraumgestaltung

Das Mobilitatsverhalten wird maf3geblich durch die Bedingungen am Wohn- bzw. am Arbeitsort
beeinflusst. Gemal dem Ansatz der ,Stadt der kurzen Wege® werden in neuen Quartieren die
Nahmobilitat gestarkt und Wegstrecken verkirzt. Neben attraktiven Geh- und Radwegen und
einem guten Anschluss an den OPNYV ist vor allem eine gute Nutzungsmischung wichtig, um
kurze Wege zum Arbeitsort zu ermdglichen und damit die Zielorte des taglichen Bedarfs wie
Nahversorgung, soziale Infrastrukturen, Freizeitangebote und qualitatsvolle Freiraume ful3lau-
fig oder mit dem Fahrrad erreichbar sind. Durch die Verlagerung von Wegen auf den Umwelt-
verbund wird die Stral3eninfrastruktur entlastet und der Verkehrsfluss verbessert. Gemischt-
genutzte Quartiere kdnnen auf3erdem positive Auswirkungen auch fur bestimmte Wirtschafts-
verkehre wie Pflegedienste, Handwerks- oder Serviceleistungen haben, die ebenfalls von kur-
zen Wegen profitieren kdnnen.
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Neubauquartiere bieten die besondere Chance, von Beginn an eine Mobilitat, die auf OPNV,
Radfahren und zu Ful3 gehen setzt, zu organisieren, was nicht zuletzt Flachen und Baukosten
auf privater wie auf 6ffentlicher Seite einsparen und zugleich die Belastung der umgebenden
Quartiere durch zusatzlichen MIV reduzieren kann. Bei der Planung neuer Quartiere kénnen
Stadt- und Verkehrsplanung in Form von Mobilitatskonzepten besonders gut ineinandergrei-
fen. Dabei werden vor allem die Anbindung an den OPNV und an qualitativ hochwertige Rad-
und FulRverkehrsinfrastrukturen, die Schaffung alternativer Mobilititsangebote zum eigenen
Pkw sowie der Flachenbedarf fir den ruhenden Kfz- und Radverkehr im offentlichen wie im
privaten Raum von Anfang an mitgedacht. Bei Fahrradplatzen auf Privatgrund ist neben einer
ausreichenden Anzahl sicherzustellen, dass diese gut zuganglich und diebstahlsicher sind.
Daruber hinaus kénnen Mobilitatskonzepte neben infrastrukturellen Mafinahmen auch Sha-
ring-, Logistik-, Kommunikations- und Managementmalf3nahmen bericksichtigen.

Mit den stadtebaulichen Entwicklungsgebieten Grasbrook und Oberbillwerder sollen neue
Stadtteile mit besonders zukunftsweisenden Mobilitatskonzepten geschaffen werden. Zentral
ist dabei die Biindelung von Mobilitatsangeboten, Stellplatzen sowie weiteren Nutzungen wie
z. B. der Nahversorgung, von Arztpraxen oder Logistiklésungen (z. B. in Form von Paketboxen
und Micro-Hubs) in sog. ,Mobility Hubs". Dies erlaubt die Festsetzung eines niedrigeren Stell-
platzschlissels als in der Vergangenheit an solchen Standorten tblich gewesen ware und er-
mdoglicht es, den 6ffentlichen Raum weitgehend vom ruhenden Kfz-Verkehr freizuhalten. Ne-
ben diesen prominenten Beispielen werden auch in einer Vielzahl weiterer Neubauquartiere
(z. B. in der Science City Bahrenfeld, in Wilhelmsburg oder in den Fischbeker Reethen) ent-
sprechende Mobilitatskonzepte entwickelt und perspektivisch umgesetzt.

Die Erarbeitung von Mobilitdtskonzepten soll von Bauherren und Planungsbeguiinstigten in ge-
eigneten Fallen auch zukunftig eingefordert werden (z. B. im Rahmen stadtebaulicher Vertrage
oder als Grundlage fir ein Bebauungsverfahren). Dabei sind neben den oben genannten In-
halten auch das zu erwartende Mobilitdtsverhalten der kiinftigen Nutzerinnen und Nutzer so-
wie die Belange der Liefer- und Handwerkerverkehre und der Wohnungswirtschaft bei der
Konzeptentwicklung zu bertcksichtigen. Fir die Erstellung von Mobilitatskonzepten wird ein
Leitfaden erarbeitet.

Die Forderung einer nachhaltigen, emissionsarmen bzw. lokal emissionsfreien stadtischen
Mobilitat ertffnet die Chance, mehr Aufenthaltsqualitat in den StraBenrdumen zu erreichen.
Diese kdnnen als multifunktionale Elemente des o6ffentlichen Raums qualifiziert werden und
neben sozialen Aspekten (Begegnung, Barrierefreiheit, aktive Mobilitat) auch die Anforderun-
gen an Verschattung, Versickerung und Verdunstung in Hinblick auf die Folgen des Klimawan-
dels besser erfullen.

4.5.2 Masterplan Magistralen

Die Behdrde fur Stadtentwicklung und Wohnen (BSW) arbeitet aktuell an einem Masterplan
fur Hamburgs Magistralen, in dem sich die stadtischen Akteure auf kinftige Qualitdten und
Ziele fUr die Magistralen verabreden. Alle Aspekte der Stadtentwicklung wie Stadtebau, Wohn-
raum, Arbeitsstatten, Mobilitét sowie Frei- und Griinrdume werden hierbei integriert betrachtet.

Ziel ist es, die Innenentwicklung durch Nachverdichtung und Umbau im Bestand auf bereits
erschlossenen Flachen zu starken und untergenutzte FlAchenpotenziale fur vielfaltige, urbane
Nutzungsmischungen zu erschlieen. Dariiber hinaus soll das Stadtbild durch bauliche Fas-
sung des StralRenraumes und Fassadengestaltung verbessert werden und die Aufenthalts-
gualitat entlang der Magistralen und in deren Umfeld gestarkt werden.
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Magistralen Hamburg
1. Budapester StraRe - Wedeler Landstrage (B 431)
2. Bahrenfelder Chaussee - | uruper HauplstraRe
3. Kieler Strake (8 4) - Holsteiner Chaussee
A. Edinund-Siemers-Allee - Schleswiger Damm
5 5. Alsterkrugchaussee - Langenhorner Chaussee
= 6. An der Alsler - BergsledLer Chaussee
@ /. Steindamm - Meiendorter Strake
8. AmsinckstraBe - Holtenklinker Strale (B 5)
8. Hannoversche Strabe - Hitttelder Strake (B 4)
— 10. Hatnoversche StraRe - Cuxhavener StraBe (B 73)
@ 11. Ring 2
12. AmsinckstraBe - Hannoversche Strage
@
@
09 —
Frele und Hansestadt Hamburg
Behdrde fir Stadten klung und Wohnen
Ame tiir | andesplarung und Stadrentuickiung

Abbildung 37: Die Hamburger Magistralen (Quelle: BSW)

Aufgrund der hohen Verkehrsmengen und entsprechend grof3er Flachen fur den Kfz-Verkehr
werden die Magistralen und ihre Umgebung bislang vielfach als reine Transitraume wahrge-
nommen, deren Qualitdten sich im Wesentlichen auf eine effiziente Verkehrsabwicklung be-
schranken. Die Blndelung des Verkehrs auf diesen Achsen tragt entscheidend dazu bei, die
angrenzenden Wohngebiete vom Durchgangsverkehr zu entlasten, eine zuverlassige Erreich-
barkeit der Hamburger Innenstadt und wichtiger Zentren sowie die Funktions- und Leistungs-
fahigkeit der Wirtschaftsverkehre, insbesondere der Giiterverkehre, sicherzustellen. Eine we-
sentliche konzeptionelle Aufgabe besteht somit darin, die wichtige verkehrliche Funktion der
Magistralen, insbesondere fur den Stadt-Umland- und den Wirtschaftsverkehr, zu erhalten und
gleichzeitig dem Umweltverbund mehr Raum zu geben sowie die Lebens- und Aufenthalts-
gualitat zu verbessern. Magistralenentwicklung und Verkehrsplanung missen daher eng mit-
einander verzahnt und kontinuierlich aufeinander abgestimmt werden (vgl. Kapitel 4.6 Flachen
fur den Umweltverbund).

4.6 Flachen fur den Umweltverbund

Durch den Angebotsausbau im Umweltverbund gewinnen der OPNV sowie das Radfahren
und ZufuRgehen an Bedeutung. Die Ausweitung des Busangebots auf besonders hochfre-
guentierten Strecken kann durch die Einfihrung von Bussonderfahrstreifen noch verbessert
werden, ebenso der Radverkehr durch den umfassenden Ausbau der Infrastruktur z. B. in
Form von geschitzten Radverkehrsanlagen. Mit zunehmender Nachfrage im Umweltverbund
wird der StraRenraum vom MIV entlastet. Dadurch kénnen an geeigneten, mehrspurigen Ab-
schnitten einzelne Fahrspuren fir den Bus- und Radverkehr genutzt werden.
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Um diesen Bedarfen gerecht zu werden, wurden im Rahmen der Entwicklung dieser Strategie
sogenannte ,Fokusraume® auf mehrspurigen HauptverkehrsstraRen identifiziert. Auf diesen
Strecken soll vertieft gepruft werden, ob und wie ein verstarkter Ausbau von Bus- und Radin-
frastruktur umgesetzt werden kann.

Die Fokusraume sollen je nach Sachlage verkehrstechnisch untersucht oder im Rahmen kon-
kreter Planungsprojekte zu Gunsten des Angebotsausbaus des Umweltverbundes konzipiert
werden. Hierbei ist zu beachten, dass insbesondere Wohngebiete nicht durch Durchgangs-
und Schleichverkehre belastet werden. Das erfordert auch geeignete Maflinahmen in Wohn-
gebieten.

Die Auswahl der Fokusraume erfolgte unter Berticksichtigung einer Vielzahl von Bewertungs-
faktoren. Hierzu zahlen die Bedarfe des Busverkehrs (Strecken mit hoher Taktung), des Rad-
verkehrs (Velorouten, Radschnellwege und Bezirksrouten) sowie des FuBverkehrs. MaRRgeb-
lich waren zudem die Verkehrsmengen des Kfz-Verkehrs, insbesondere des Schwerverkehrs.
Im Rahmen der Identifizierung der Fokusraume wurde abgeschétzt, ob sich die Verkehrsmen-
gen auch bei einer mdglichen Fahrstreifenreduktion noch effizient abwickeln lassen. Dartber
hinaus wurden potenzielle Synergieeffekte mit stadtebaulichen Entwicklungen, insbesondere
dem Magistralenkonzept sowie dem Erhaltungsmanagement und der Larmaktionsplanung be-
ricksichtigt.

Im Ergebnis dient die folgende Darstellung (Abbildung 38) als Orientierungsrahmen fir die
identifizierten Teilstrecken. Die Ausbauvorhaben des SPNV, insbesondere die S4 und die U5,
werden mafgeblich zu einer Verlagerung von Fahrten in den OPNV und einer Entlastung der
parallelen StralRenziige fihren. Gerade dort ist das Umgestaltungspotenzial im StraRenraum
grof3. Im Verlauf der U5-Planungen wird dies im Rahmen von integrierten Verkehrskonzepten
systematisch mitbetrachtet. Auch wird der Bau der A 26 Ost die parallellaufende B 73 in einem
Mal3e entlasten, das Umgestaltungen ermoglicht.

Die verkehrliche Machbarkeit und die konkrete Ausgestaltung sind jeweils im Einzelfall zu pri-
fen. Die Festlegung eines StralRenabschnitts als ,Fokusraum“ bedeutet, dass fir diesen Be-
reich vertieft gepruft wird, ob und wie einzelne Fahrstreifen als Bussonderfahrstreifen oder als
Radweg genutzt werden kdnnen, welche Moglichkeiten zur Aufwertung der Seitenraume be-
stehen und ob dies auch verkehrlich machbar ist.
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Die identifizierten Fokusraume tragen zu der gesamtstadtischen Strategie der Magistralenent-
wicklung bei. Der Zielhorizont ,,2040+“ des sich noch in der Ausarbeitung befindlichen ,Mas-
terplans Magistralen“ der BSW geht tiber den fir die vorliegende Strategie gesetzten zeitlichen
Rahmen hinaus. Daher kénnen fir den Zeitraum nach 2030 perspektivisch weitere Abschnitte
im StraRennetz in den Blick genommen werden.

Mit fortschreitendem Klimawandel wird zudem eine Anpassung der Stra3enrdume an die ex-
tremeren klimatischen Verhaltnisse immer wichtiger. Ba&ume und Versickerungsflachen schiit-
zen bei Wetterextremen wie Starkregen, Trockenphasen und Hitze. Bei Uberplanungen der
Strallen missen daher entsprechende Elemente, insbesondere Begrinung, bertcksichtigt
werden.

4.7 Mehr Lebensqualitat in der Innenstadt und in den Quar-
tieren

Die Anspriiche an den 6ffentlichen Raum steigen, insbesondere in den verdichteten Gebieten
der Stadt. In einer wachsenden Stadt muss es daher das Ziel sein, die Lebens- und Aufent-
haltsqualitat insbesondere dort zu erhalten und weiter zu verbessern, wo die Menschen leben,
arbeiten und sich aufhalten. Im Fokus stehen dabei die Reduzierung der Luftschadstoff- und
Larmbelastungen sowie die Steigerung der Verkehrssicherheit und der Aufenthaltsqualitat.
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4.7.1 Handlungskonzept Innenstadt ,,Eine attraktive Innenstadt fiir alle*

Die Hamburger Innenstadt ist neben dem Hafen einer der identitatsstiftenden Orte der Stadt.
Sie ist gepragt durch eine gewachsene Mischung aus Orten des Arbeitens, des Handels, der
Kultur, der Glaubensgemeinschaften und des Wohnens. Ziel ist es, in den kommenden Jahren
die Anziehungskraft zu vergré3ern und Hamburgs Innenstadt noch attraktiver zu machen. Da-
mit dies gelingt, soll mehr Raum fir Ful3ganger geschaffen werden, indem der ruhende und
flieRende Kfz-Verkehr schrittweise auf eine autoarme und attraktive Innenstadt reduziert und
gebiundelt wird. Konkret sollen die 6ffentlichen Platze und Gewasser der bestehenden Innen-
stadt fuBlaufig mit der HafenCity verbunden, die Wegeverbindungen zur Binnenalster aufge-
wertet und die Verknipfung mit dem Wallring und den angrenzenden Stadtteilen neu gefasst
werden.

Die Entwicklung der Innenstadt hat in der Stadtentwicklung Hamburgs eine herausgehobene
Stellung. Deshalb hat der Senat ein Handlungskonzept zur Weiterentwicklung der gesamten
Innenstadt erarbeitet, in dem auch die Gestaltung der Mobilitat eine entscheidende Rolle spielt.

Dem FuBverkehr wird dabei mehr Raum bzw. Qualitat zugesprochen, was sich durch MaR3-
nahmen wie der Herausnahme des MIV am Jungfernstieg, der Verlagerung von Teilen des
Busverkehrs von der Ménckebergstral3e auf die SteinstraBe und der temporaren Umgestal-
tung der SteinstralRe bereits erkennen lasst. Hinzukommen wird in den néchsten Jahren unter
anderem die Schaffung von neuen attraktiven Platzen am Burchardplatz und im Rathausquar-
tier sowie eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitét im Kontorhausviertel, im Passagenviertel,
im Gertrudenviertel und am Hopfenmarkt.

Das hohe Niveau der Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem OPNV wird gehalten und optimiert.
Wesentlich ist hier der Um- und Ausbau des Hauptbahnhofs, um diesen besser an die Innen-
stadt anzubinden. Langfristig werden mit der U5 zahlreiche Stadtteile erstmals mit einer
Schnellbahnverbindung an die Innenstadt angebunden. Daruber hinaus wird die Anbindung
mit dem Fahrrad gestérkt, z. B. an der Dom- und Steinstrafe, entlang der Achse von der west-
lichen Alster Uber die Esplanade und Neuer Jungfernstieg sowie an der Achse Ballindamm
Uber Ferdinandstor bis An der Alster. Zudem sollen die Sicherheit fir Radfahrende an Knoten-
punkten erh6ht und weitere Fahrradabstellanlagen errichtet werden.

In den nachsten Jahren wird die Weiterentwicklung von StralBenrdumen weiter geprift und
abgestimmt, um die Attraktivitat der Innenstadt weiter zu steigern und den Umstieg hin zum
Umweltverbund zu beschleunigen. Dazu zéhlen die endgtiltige Neugestaltung des Jungfern-
stiegs und Planungen zum nérdlichen Abschnitt der StraRen Neuer Wall und GrofR3e Bleichen.
Die Steinstral3e wird neugestaltet und auf einem Teilstiick zur Kommunaltrasse. Fur die soge-
nannte Dom-Achse zwischen Jungfernstieg und HafenCity wird gepriift, wie eine stadtebauli-
che Aufwertung erfolgen und hierbei insbesondere fir den Fu3- und Radverkehr eine attrakti-
vere Wegeverbindung entwickelt werden kann. Bei allen Projekten wird durch eine Konzent-
ration des ruhenden Verkehrs auf die Parkhauser und eine schrittweise Reduzierung des flie-
Benden und ruhenden Kfz-Verkehrs mehr Platz im 6ffentlichen Raum fiir andere Zwecke ge-
schaffen. Die Erreichbarkeit fir Busse, Lieferverkehre, Ver- und Entsorgung, Dienstleistungen
(z. B. handwerkliche Betriebe) etc. wird dabei sichergestellt und die Innenstadt weiterhin mit
allen Verkehrsmitteln erreichbar bleiben. Die Stakeholder werden von den Fachbehotrden an-
gemessen in die Prozesse einbezogen.

4.7.2 Angemessene Geschwindigkeiten auf Hamburgs Stral3en

Hohe Geschwindigkeit zahlt zu den Hauptursachen fur Verkehrsunfélle und insbesondere fir
schwere Unfallverlaufe. Geschwindigkeit ist aulerdem ein wesentlicher Faktor bei der ver-
kehrsbedingten Larmbelastung. Deshalb soll Tempo 30 insbesondere im untergeordneten Be-
zirksstralRennetz, vor Schulen, Kitas, Seniorenheimen und &hnlichen Einrichtungen sowie in

61



Wohngebieten deutlich ausgeweitet werden. Auf Hauptverkehrsstral3en bleibt Tempo 50 die
Regelgeschwindigkeit, die Moglichkeit von Tempo 30 ist bei mehrspurigen Straf3en im begrin-
deten Einzelfall zu prufen.

Hamburg engagiert sich auf Bundesebene fir eine Anderung der gesetzlichen Grundlagen,
um die Einfihrung von Tempo 30 (tags und nachts) zu vereinfachen. Unter dem geltenden
Regelungsregime soll im BezirksstraRennetz Tempo 30 weiter ausgeweitet werden. In Ham-
burg gilt aktuell auf etwa 60 Prozent des gesamten Stral3ennetzes die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h oder weniger. Dabei handelt es sich tberwiegend um Tempo-30-
Zonen im BezirksstralBennetz, insbesondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher Ful3-
ganger- und Fahrradverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf. Tempo-30-Zonen zeich-
nen sich durch eine Fuhrung der Verkehrsteilnehmenden im Mischverkehr und ohne Markie-
rungen oder Lichtsignalanlagen aus.

Weiterhin kann eine Reduktion der Geschwindigkeit unter dem geltenden Regelungsregime
aus Grunden der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs in Betracht kommen; so etwa bei er-
hohter Unfallgefahr, vor sensiblen Einrichtungen, wie Kindergarten, Kindertagesstétten, allge-
meinbildenden Schulen, Férderschulen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenh&usern (8§ 45
Absatz 9 Satz 4 Nummer 6 StVO) sowie zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen
oder zur Unterstltzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung (8 45 Absatz 1b Satz 1
Nummer 5 StVO). Bei der Priifung der Anordnungsmoglichkeiten sind im Hinblick auf die Ver-
haltnisméaRigkeit der Mal3nahmen im Einzelfall insbesondere die Belange der Mobilitat in eine
Abwagung mit einzubeziehen. Im Rahmen der Larmaktionsplanung erfolgt die Reduktion der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit insbesondere durch Tempo-30-Anordnungen prioritar fir
sogenannte Larmbrennpunkte der Stadt.

Verkehrsberuhigende MalRnahmen in Wohngebieten und verkehrsberuhigte Ge-
schaftsbereiche

In Abstimmung mit den Bezirken kdnnen verkehrsberuhigende Maflinahmen auch in Wohnge-
bieten und Geschéftsbereichen gepruft werden, um die Aufenthaltsqualitat zu steigern und die
Nahmobilitat zu foérdern, etwa durch die Anordnung verkehrsberuhigter Geschaftsbereiche
(Tempo-20-Zonen mit eingeschrankten Halteverboten). In Wohngebieten kdnnen Durchfahrts-
verbote oder Einschrénkungen fur bestimmte Teile des Kfz-Verkehrs (,Anlieger frei“, ,Liefer-
verkehre frei“, ,Busverkehr frei“ oder ahnlich) geprift werden. Die Erreichbarkeit fir Dienst-
leistungsverkehre (z. B. Handwerk) wird dabei sichergestellt. Denkbar sind auch Verkehrsbe-
ruhigungskonzepte fir ganze Quartiere.

Dadurch wird Durchgangsverkehr vermieden, ausgewahlte Stadtraume werden verkehrsberu-
higt und der Umweltverbund, insbesondere der Rad- und Ful3verkehr, werden gestéarkt. Mit
den entsprechenden verkehrsrechtlichen Anordnungen gehen teilweise auch StralRenrau-
mumgestaltungen zur Erhdéhung der Aufenthaltsqualitat einher. Dabei kdnnen bauliche Ele-
mente wie modale Filter bzw. Diagonalsperren oder versenkbare Poller eingesetzt werden,
sofern die entsprechende Rechtsgrundlage gegeben ist.

Hierzu werden entsprechende Konzepte zur Unterstlitzung geordneter stadtebaulicher Ent-
wicklungen von den Bezirken erarbeitet, die den Erfordernissen planerischer Abwagung ge-
nigen und insbesondere darlegen, weshalb bestimmte Stralenabschnitte entlastet und wel-
che neuen StraRenabschnitte in fur dortige Anwohner zumutbarer Weise belastet werden sol-
len und kdnnen.

4.7.3 Ruhender Kfz-Verkehr auf privaten Grundstiicken

Werden bauliche Anlagen sowie andere Anlagen errichtet, bei denen Personenverkehr zu er-
warten ist, so sind gemal § 48 Absatz 1 Hamburgische Bauordnung (HBauO) Stellplatze fur
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Kraftfahrzeuge sowie Abstellmdglichkeiten fur Fahrréder in ausreichender Zahl und GrofR3e so-
wie in geeigneter Beschaffenheit herzustellen — sogenannte notwendige Stellplatze und not-
wendige Fahrradplatze. Anhaltspunkte fur die Ermittlung des notwendigen Stellplatz- und
Fahrradplatzbedarfes ergeben sich aus dem hamburgischen Bauprufdienst ,Mobilitatsnach-
weis“ (BPD 2022-2). Mit dem im Bauantragsverfahren einzureichenden Mobilitatsnachweis
kann die Bauherrin bzw. der Bauherr optional die Anzahl der herzustellenden Pkw-Stellplatze
in Abhangigkeit von den drtlichen Verkehrsverhaltnissen im Quartier, der Anbindung an den
offentlichen Nahverkehr sowie durch Vorhaltung alternativer Mobilitdtsangebote wie Job-Ti-
ckets, Carsharing, Lastenrader oder die Herstellung besonders benutzerfreundlicher Fahrrad-
platze reduzieren. Damit erhalt zum einen die Anbindung an den OPNV im Baugenehmigungs-
prozess eine besondere Bedeutung, und zum anderen werden das Fahrrad und Carsharing
als Alternativen zum privaten Pkw gestarkt.

Seit der Anderung der HBauO im Jahr 2013 besteht bei der Errichtung von Wohngebauden
keine gesetzlich verankerte Nachweispflicht mehr fur Pkw-Stellplatze. Es ist vorgesehen, die
neuen Regelungen des Bauprufdienstes auf Inanspruchnahme und Umsetzung zu untersu-
chen und ggf. Anpassungen vorzunehmen. Bei einer Novellierung der HBauO sollen die recht-
lichen Rahmenbedingungen weiterentwickelt werden.

4.7.4 Ruhender Kfz-Verkehr im o6ffentlichen Raum

Der ruhende Kfz-Verkehr umfasst alle Vorgéange, die dem Parken (Abstellen), dem Ein- und
Aussteigen sowie dem Be- und Entladen von Kraftfahrzeugen dienen. Zu den dafur erforderli-
chen Flachen gehdren die Parkflachen im StralBenraum, 6ffentlich zugangliche Parkplatze und
Parkbauten (Parkhauser und Tiefgaragen), Lieferzonen sowie Stellplatze auf Privatgrundsti-
cken. Die Steuerung des ruhenden Verkehrs stellt eine wesentliche verkehrspolitische Auf-
gabe dar. Dabei wird insbesondere in Neubauquartieren das Ziel verfolgt, den Umweltverbund
zu priorisieren und den ruhenden Verkehr mdglichst zentral unterzubringen. Daneben werden
ausreichend Lieferzonen fiir den gewerblichen Lieferverkehr sowie Parkflachen fur Handwer-
kerverkehre und Pflegedienste eingeplant.

Der ruhende Kfz-Verkehr hat einen sehr hohen Flachenbedarf, der gerade im innerstadtischen
Bereich Gberwiegend im 6ffentlichen Raum gedeckt wird. Angesichts eines nach wie vor hohen
Pkw-Bestandes (vgl. Kapitel 3.3.7 Pkw-Bestand) und gleichzeitig erhdhter Flachenbedarfe fiir
den Ful3-, Rad- und Busverkehr, fur Ladeinfrastruktur, Lieferzonen und neue Mobilitdtsange-
bote und der Griinentwicklung, nimmt der Druck auf den 6ffentlichen Raum kontinuierlich zu.
Der Wert des offentlichen Raumes steigt mit zunehmender Konkurrenz um die begrenzten
Flachen, was ein effektives Flachenmanagement immer wichtiger werden lasst.

Parkraummanagement

Insbesondere dicht bebaute Wohnquartiere sind haufig dadurch gekennzeichnet, dass auf
Grundstiicken und im Straldenraum nicht ausreichend Flachen zum Abstellen bzw. Parken von
Kraftfahrzeugen zur Verfigung stehen, um den Bedarf zu decken.

Falschparken ist ein daraus resultierendes Problem, das die Verkehrssicherheit erheblich be-
eintrachtigt, wenn Ful3- und Radwege zugeparkt werden oder in Kreuzungen und Einmindun-
gen die Sichtdreiecke verstellt werden. Immer wieder kommt es zu Behinderungen von Ret-
tungsfahrzeugen oder der Stadtreinigung. Falschparken beeintrachtigt auch den stadtischen
Wirtschaftsverkehr, der fir Lade- oder Liefervorgange haufig auf die Fahrbahn ausweicht und
damit den flieRenden Verkehr behindert, sowie den Busverkehr, insbesondere wenn barriere-
freie Haltestellen nicht angefahren werden kdnnen. Und letztendlich ist es fir Bewohnerinnen
und Bewohner sowie ansassige Gewerbetreibende in Gebieten mit hohem Parkdruck nur
schwer moglich, einen Parkplatz zu finden.
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Von den im o6ffentlichen Stral3enraum vorgehaltenen Parkstanden werden tber 81.000 durch
den Landesbetrieb Verkehr (LBV) gebuhrenpflichtig bewirtschaftet. Darin enthalten sind die
sogenannten Bewohnerparkzonen.

Parkraummanagement wird eingerichtet, um das Parken fir Bewohnerinnen und Bewohner
zu erleichtern, indem das Parken gebietsfremder Fahrzeuge eingeschrankt wird. Die Auswei-
tung des Parkraummanagements mit Bewohnerparkvorrechten wird seit dem Jahr 2019 in Ge-
bieten mit nachweislich hohem Parkdruck und damit auch einhergehenden Sicherheitsrisiken
vorangetrieben. Um die Parkplatzsituation fir die Bewohnerinnen und Bewohner zu verbes-
sern, soll auch in weiteren Gebieten mit insbesondere erheblichem allgemeinen Parkdruck ein
Parkraummanagement geprift werden. Dabei erfolgt die Ausweisung neuer Gebiete stets un-
ter Beteiligung der Bewohnerinnen und Bewohner und weiterer Akteure.

In den Bewohnerparkzonen haben die Bewohnerinnen und Bewohner mit einem gebuhren-
pflichtigen Ausweis die Berechtigung, in dem Gebiet zeitlich unbegrenzt zu parken. Seit 2020
konnen die Parkgebuihren durch die Kommunen selbst bestimmt werden.* Die FHH hat die
Bewohnerparkausweisgebihr 2022 auf 65 Euro (online) bzw. 70 Euro pro Jahr festgelegt
(Stand 2023). Fir Parkende ohne Bewohnerparkausweis fallen zeitbasierte Gebihren an, die
je nach Lage gestaffelt sind. Die Parkgebihrenordnung Hamburgs unterscheidet vier Gebuh-
renzonen, innerhalb derer die Gebihren je Stunde zwischen 1,50 Euro und 3,50 Euro variie-
ren. Die Hochstparkdauer betragt i. d. R. drei Stunden. Gebietsfremde Fahrzeuge kdnnen so-
mit nur noch zeitlich begrenzt und ausschlieR3lich kostenpflichtig abgestellt werden. Dies redu-
ziert die Nachfrage nach Parkplatzen deutlich und erleichtert die Parkplatzsuche. Fir max.
3 Euro je Kalendertag kbnnen fahrzeugbezogene Besucherparkausweise erworben werden,
die Besuchende zum Parken in dem entsprechenden Bewohnerparkgebiet berechtigen.

Hamburg setzt sich auf Bundesebene flir eine Anpassung der gesetzlichen Regelungen ein,
damit durch eine Weiterentwicklung des Bewohnerparkens zum Quartiersparken bedarfsge-
rechte und unburokratische Losungen fur Gewerbetreibende ermdglicht werden. Denn einen
Anspruch auf Erteilung einer Parkerlaubnis sieht die StVO derzeit nur fir Bewohnerinnen und
Bewohner von Bewohnerparkgebieten vor. Alle weiteren Interessengruppen, wie z. B. Gewer-
betreibende, Handwerksbetriebe, Pflegedienste und Sportvereine, kdnnen nach aktueller Ge-
setzeslage nur Ausnahmegenehmigungen erhalten.*°

Bis es zu einer Anpassung der gesetzlichen Regelungen auf Bundesebene kommt, wurde die
Praxis zur Erteilung von Ausnahmegenehmigungen fur das Parken am jeweiligen Standort
deutlich vereinfacht. Eine Berechtigung zum Parken ohne Parkschein und Hoéchstparkdauer in
der jeweiligen Bewohnerparkzone soll fiir ein Fahrzeug erteilt werden, wenn es flir Transporte
des Betriebes notwendig und geeignet ist, kein anderes Verkehrsmittel dafir geeignet und kein
eigener privater Parkplatz vorhanden ist. Andere Kriterien, die bisher zusatzlich gepruft wur-
den, fallen jetzt weg; dazu gehort die Haufigkeit der Transporte und eventuell im Umfeld vor-
handene weitere Parkmdglichkeiten. Durch diese MalBhahmen konnte die Quote der Ausnah-
megenehmigungen fur das Parken am Betriebssitz deutlich gesteigert werden.

Parallel zu den bereits erfolgten Erleichterungen wurde eine Gesprachsreihe gestartet, mit der
bis zum Ende des Jahres 2023 im Dialog mit Akteurinnen und Akteuren vor Ort mégliche kon-
krete Verbesserungen beim Zuschnitt und bei der Ausgestaltung der 16 Hamburger Bewoh-
nerparkgebieten geprtift werden sollen.

Zusatzlich zu den Vereinfachungen bei der Erteilung von Ausnahmegenehmigungen wird ein
strukturiertes Ausweiten der Liefer- und Ladezonen in den Bewohnerparkgebieten angestrebt.

39 vgl. Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) vom 26. Januar 2001
in der Fassung vom 8. November 2021 (BAnz AT 15.11.2021 B1); zu § 13 Absatz 1, Nummer VII: ,Fur die
Festlegung und die Hohe der Parkgebiihren gelten die Parkgebiihrenordnungen (§ 6a Absatz 6 StVG)“.

40 vgl. Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) vom 26. Januar 2001
in der Fassung vom 8. November 2021 (BAnz AT 15.11.2021 B1).

64



Dabei wird auch eine gemischte Nutzung zusétzlich fur Handwerker- und Pflegedienste sowie
eine nachtliche Nutzung fir das Bewohnerparken gepruft.

Weitere Ausnahmen gelten fiir das Parken elektrisch betriebener Fahrzeuge im Sinne des
Elektromobilitatsgesetzes, fur die bei Verwendung der Parkscheibe bis zum 31. Dezember
2026 keine Gebihr erhoben wird.** Damit fordert Hamburg zusétzlich auch aktiv den Umstieg
der Gewerbetreibenden auf elektrisch angetriebene Kfz und férdert damit auch das vorge-
nannte Ziel des 40 Prozent-Anteils bei den Pkw und Lieferwagen/Transportern bis 3,5 t (siehe
Kapitel 4.4.1 Elektrifizierung).

Fur gekennzeichnete Carsharing-Fahrzeugen im Sinne des Carsharing-Gesetzes kann die
Zahlung der Parkgebihren in Form einer Jahrespauschale je Fahrzeug erfolgen. Gekenn-
zeichnete und Uber das amtliche Kennzeichen erkennbar elektrisch betriebene Carsharing-
Fahrzeuge sind dartber hinaus von der Hochstparkdauer befreit, um den Anreiz zur Elektrifi-
zierung der Carsharing-Flotte zu erhohen.*?

4.8 Optimierter Wirtschaftsverkehr

Die Metropolregion Hamburg ist mit den zugehérigen Gebietsteilen in Niedersachsen, Schles-
wig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern der gréfite Wirtschaftsraum Nordeuropas. Neben
der herausragenden Bedeutung als Hafenstadt ist Hamburg auch wichtiger Industriestandort
und hat einen starken Dienstleistungssektor. Fir den Wirtschaftsstandort und fir die Unter-
nehmen in Hamburg und der Metropolregion spielt eine zuverlassige Erreichbarkeit, eine mog-
lichst storungsfreie Abwicklung des Verkehrs sowie ausreichende Liefer- und Ladezonen eine
zentrale Rolle. Angesichts steigender Verkehrsnachfrage durch die wachsenden Bevoilke-
rungs- und Beschaftigtenzahlen nehmen auch die Herausforderungen fir den Wirtschaftsver-
kehr zu.

Innerstadtische Guterverkehre finden zu einem grof3en Teil auf Straf3en statt und sind meist
nicht oder nur mit einem sehr groRen Aufwand auf andere Verkehrsmittel verlagerbar: Die vom
Senat im Jahr 2021 beauftragte ,Water Cargo Barge“- Studie zeigt auf, wo Potentiale fir eine
Verkehrsverlagerung auf die Wasserwege existieren konnten. Die Studie verdeutlicht jedoch
auch die vielen Hurden fur eine Verlagerung, bspw. um die Wasserwege in Hamburg fiir den
Guterverkehr schiffoar und fir die Unternehmen kosteneffizient zu machen. In den néchsten
Jahren sollen entsprechende Anwendungsfélle getestet werden.*® Vorerst bleibt die Strale
aber der vorherrschende Verkehrsweg.

Bedingt durch die abnehmende Verkehrsleistung im MIV kommt die Mobilitdtswende dem in-
nerstadtischen Wirtschaftsverkehr zu Gute. So benennt auch das Standpunktepapier ,Stadt-
mobilitat in Hamburg 2030 der Handelskammer Hamburg den Ausbau des OPNV, Verbesse-
rungen fur den Ful3- und Radverkehr und die Vernetzung der Verkehrsmittel als wesentliche
Zielsetzungen. Daneben wird der kontinuierliche Erhalt des StraRennetzes, die Bereitstellung
von Ladeinfrastruktur fir alternative Antriebe, Verbesserungen fur das Parken, Liefervorgdnge
und das Be- und Entladen, ein optimiertes Baustellenmanagement und eine Verbesserung
des Verkehrsflusses durch digitale Losungen gefordert.** Ein Grof3teil der Forderungen, die
die Handelskammer Hamburg formuliert hat, befinden sich aktuell bereits in Umsetzung bzw.

41 vgl. Hamburgische Parkgebuihrenordnung (ParkGebO HA) vom 16. Februar 1993 in der Fassung vom 8. Juni
2021, 8 1 Absatz 4.

42 Vgl. Hamburgische Parkgebuihrenordnung (ParkGebO HA) vom 16. Februar 1993 in der Fassung vom 8. Juni
2021 § 1 Absatz 5.

43 z.B. im Rahmen des EU-HORIZON-2020-Projekts DECARBOMILE.

44 Handelskammer Hamburg 2014: Standpunkte — Stadtmobilitat in Hamburg 2030 (https://www.ihk.de/blue-
print/servlet/resource/blob/1153060/150421f8aldc1bb8bfc368d3197cc2el/standpunkt-stadtmobilitaet-in-ham-
burg-2030-data.pdf).
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sind Teil der vorliegenden Strategie. Die Kapazitatserweiterung im Umweltverbund und damit
verbundene Verlagerung vom MIV ermdglicht eine gute und effiziente Abwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs. Weitere Mal3nahmen fur den Wirtschaftsverkehr wie das Einrichten ausrei-
chender Lieferzonen im gesamten Hamburger Stadtgebiet werden in die Verkehrsplanungen
einbezogen.

Der Wirtschaftsverkehr wird insgesamt weiterwachsen und somit bei sinkenden MIV-Anteilen
im Personenverkehr im StraRenverkehr anteilig auch tberregional eine grofRere Rolle spie-
len.** Ausschlaggebend fur die Zunahme des Verkehrs auf der StraRe ist ein Strukturwandel
im Guterverkehr. Durch die Energiewende gibt es einen starken Ruckgang bei Massen- und
Energiegutern wie Kohle, Koks, Mineral6lprodukten und Erzen, die bisher vor allem auf Schie-
nen und WasserstralR3en transportiert wurden. Postsendungen, Sammelguter sowie Stlickgu-
ter, z. B. Nahrungs- und Genussmittel, die Uberwiegend per Lkw transportiert werden, gewin-
nen an Bedeutung.

Seit einigen Jahren nimmt die Dynamik bei der Entwicklung von leistungsfahigeren Um-
schlagslésungen fur nicht kranbare Sattelauflieger zu, die bisher auf Spezialldsungen ange-
wiesen waren. Die Wettbewerbsfahigkeit des kombinierten Verkehrs von Sattelaufliegern
konnte sich durch neue Umschlagldsungen in den kommenden Jahren weiter verbessern, so-
dass neue Marktsegmente erschlossen werden konnten, u.a. auch der bislang strallendomi-
nierte Post-/Paketmarkt. Vor dem Hintergrund eines bestehenden Fahrermangels und voraus-
sichtlich steigenden Energiepreisen kann der kombinierte Verkehr einen Beitrag zur Sicher-
stellung einer verlasslichen und nachhaltigen Erreichbarkeit des Hafens und der Stadt Ham-
burg leisten. Potenziale zur Verlagerung des Verkehrs auf Schiffe und Schienen sollten ge-
nutzt werden.

4.8.1 Hamburger Hafen

Die Uberregionale Bedeutung Hamburgs als Handels-, Verkehrs-, Industrie- und Dienstleis-
tungszentrum ist nicht zuletzt durch den Hamburger Hafen bedingt, welcher zu den weltweit
fuhrenden Seehéafen z&hlt. Der Hafen ist ein zentraler Warensammlungs- und Verteilerort und
zugleich das grofite zusammenhangende Industrie- und Gewerbegebiet Deutschlands.

Die besondere verkehrsgeografische Lage zwischen Nord- und Ostsee und inmitten einer dy-
namischen européischen Metropole pragt den Hamburger Hafen. Sie ermdglicht einen um-
welt- und ressourcenschonenden Seetransport bis ins Zentrum einer der groRten Abnahme-
regionen Deutschlands —was sich u. a. im hohen Anteil des lokal generierten Ladungsaufkom-
mens widerspiegelt. Dieser Seetransport tief ins Binnenland verkurzt die Landwege und redu-
ziert mit Blick auf die gesamte Logistikkette die Kosten und die CO2-Emissionen des Waren-
transports. Dabei zeichnet er sich durch eine hohe Verbleibquote von Giitern fiir den lokalen
Bedarf aus. Zwischen schatzungsweise 25 und 30 Prozent der Gber Hamburg abgewickelten
Guter verbleiben im Raum der Metropolregion Hamburg, im Containerverkehr ca. 12 Prozent.

Der Hamburger Hafen verfigt Gber eine gute Anbindung an das kontinentale Schienennetz
und damit Gber umweltschonende Verbindungen zum Hinterland. Aktuell werden bereits mehr
als die Halfte des Warenaufkommens im Hamburger Hafen Uber das Schienennetz der Ham-
burger Hafenbahn und die tiberregionalen Netze abgewickelt. Der Modal-Split-Anteil der Bahn
bezogen auf den gesamten Container-Hinterlandverkehr lag im Jahr 2022 bei rund 50 Prozent.
Insgesamt ist der Hamburger Hafen Absender oder Ziel von jedem dritten in Deutschland per
Bahn transportierten Container und von knapp 13 Prozent der transportierten Tonnage (im
Jahr 2021).

Um den Hafen fur die Zukunft erfolgreich aufzustellen, hat der Senat einen neuen Hafenent-
wicklungsplan (HEP) beschlossen. Mit einem Planungshorizont bis zum Jahr 2040 ist der HEP

45 Berechnungen mit dem Hamburger Verkehrsmodell, Gleitende Langfristprognose des Bundes.
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darauf ausgerichtet, die Wertschépfungspotenziale fiir den Hamburger Hafen durch die richti-
gen Weichenstellungen zu nutzen und seinen Erfolg langfristig zu sichern und zu starken. We-
sentliche verkehrliche MalRnahmen sind die Starkung des Hafenhinterlandverkehrs, der Aus-
bau der Hafenbahn sowie das Verkehrsmanagement auf der Schiene, der Straf3e und allge-
mein im Hafen. Verlagerungspotenzial wird insbesondere im Containerverkehr auf mittleren
Distanzen gesehen, sowie in einer Starkung kombinierter Verkehre beim Transport von Sat-
telaufliegern durch innovative Umschlagtechnologien. Ziel ist es, bis zum Jahr 2040 einen Mo-
dal-Split-Anteil von Bahn und Binnenschiff von 70 Prozent zu erreichen.

Der Hamburger Hafen geht bei einem insgesamt moderaten Anstieg des hafenbedingten G-
terverkehrs von deutlich steigenden Eisenbahnverkehren aus. Dies erfordert einen Ausbau
der Kapazitat fur Bahnverkehre im Hafen. Die HPA hat hierzu ein aus verschiedenen Einzel-
mafllnahmen bestehendes Ausbauprogramm entwickelt, das eine stufenweise Umsetzung vor-
sieht. Der Ausbau der Hafenbahn soll nach dem sog. ,Zwei-Achsenkonzept” erfolgen, wobei
der aufkommensstarke Westhafen zusatzlich zur bestehenden Netzgrenze in Hausbruch auch
Uber die im Osthafen liegende Kornweide mit dem nationalen Schienennetz verknupft wird.
Die konkreten Einzelmainahmen zum Ausbau der Hafenbahn sind im HEP im Detail darge-
stellt. Durch die Steigerung der Zuglangen v.a. im Containerverkehr kann die Effizienz in der
Infrastrukturnutzung und im Bahnbetrieb erh6ht und so die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene
gesteigert werden. Damit die entsprechenden Effizienzsteigerungspotenziale durch den Netz-
ausbau der DB Netz AG im Hinterland ausgenutzt werden kdnnen, liegt ein weiterer Schwer-
punkt in der Schaffung zusatzlicher Gleise fur 740 m lange Zuge sowohl im westlichen wie
auch im o6stlichen Hafengebiet. Hier soll die erste Umbaustufe innerhalb der nachsten finf
Jahre abgeschlossen werden.

Neben dem Ausbau fiir 740m lange Ziuge sind weitere MaRhahmen zur Starkung der Infra-
struktur fur den Schienengiterverkehr (SGV) aul3erhalb des Hafengebiets erforderlich. Daftir
muissen Ausbaumalfinahmen sowohl im Schienenknoten Hamburg als auch im Hinterland er-
folgen, z. B. ein neues Kreuzungsbauwerk in Wilhelmsburg, die Neu- und Ausbaustrecke Ham-
burg/Bremen-Hannover sowie der Ausbau des sog. Ostkorridors von Uelzen Giber Magdeburg
und Hof nach Regensburg. Perspektivisch sind au3erdem der Ausbau der Norderelbbri-
cken/Harburg um zwei zusatzliche Gleise und die Realisierung weiterer Uberwerfungsbau-
werke in Harburg fir den SGV geplant. Fir den SGV sind zudem ausreichende Trassen im
Schienenverkehr einzuraumen, um die Leistungsfahigkeit der Hinterlandanbindung sicherzu-
stellen.

Verkehrsmanagement im Hafen stellt eine wichtige Voraussetzung zur Optimierung der ver-
kehrlichen Kapazitaten dar. Um den Verkehrsablauf im Hafen weiter zu verbessern, sollen die
Maoglichkeiten der Digitalisierung (Verarbeiten und Veréffentlichen von Verkehrsinformationen,
Sperrmeldungen, Routenempfehlungen, Parkplatzanzeigen etc.) genutzt werden (vgl. Kapitel.
4.9.2 Digitalisierung im StraRenverkehr) und ein Austausch mit anderen Verkehrsnetzbetrei-
bern, wie z. B. der Autobahn GmbH, stattfinden.

Darliber hinaus missen die Uberregionalen Anbindungen fiir den hafenbedingten StraRengi-
terverkehr verbessert werden. Als zentrale Verbindungsachse fir den Stral3engtterverkehr
wird zwischen dem westlichen und 6stlichen Hafengebiet eine neue Kéhlbrandquerung, das
bedeutendste und gré3te Bauvorhaben im Hamburger Hafen, fur die 2030er Jahre geplant
und umgesetzt. Langfristiges Ziel ist die Schaffung eines ,Port Traffic Hubs", bestehend aus
der A 1 und der A 7 und den beiden Querverbindungen Haupthafenroute und der neuen A 26
Ost (Abbildung 39: Geplante StralRenbaumalinahmen im Hamburger Hafengebiet). Um im Ha-
fen perspektivisch ein vollstandiges und zukunftssicheres Gesamtsystem zu schaffen, ist lang-
fristig (nach dem Jahr 2030) eine direkte Anbindung der Haupthafenroute an die Anschluss-
stelle Georgswerder (B 75) sinnvoll. Diese neue Ostanbindung dient der verbesserten Erreich-
barkeit des Hamburger Hafens, trennt die Hafenverkehre vom stadtischen Verkehr und redu-
Ziert die Emissionen im Bereich Veddel und Grasbrook. Hamburg will langfristig neben der
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Kdhlbrandquerung auch die Haupthafenroute zu einer BundesfernstralRe aufstufen und dies
gaf. in die Fortschreibung des BVWP einbringen. Zudem besteht Instandsetzungs- und Erneu-
erungsbedarf bei verschiedenen Stral3en und Briicken, u.a. am Argentinienknoten, einem der
wichtigsten Verkehrskreuze im Hafengebiet.

Von gesamtstadtischem Interesse ist zudem die Durchfahrbarkeit des Hafens sowie die Er-
reichbarkeit von Orten im Hafengebiet fir den Radverkehr. Hierbei sind in erster Linie die Ve-
loroute 11 als Nord-Siid-Verbindung sowie perspektivisch der Ausbau einer Ost-West-Verbin-
dung in Zusammenhang mit dem Bau einer neuen Kéhlbrandquerung zu nennen. Zudem wer-
den die Velorouten 10 und 11 via Kattwykbriicke verbunden, um im Veloroutennetz eine di-
rekte Verbindung zwischen Hafen und Stiderelberaum abzubilden. In Kombination mit der Um-
setzung des ,Hamburg Takts® auch im Hafengebiet wird somit auch hier der Modal Shift zum
Umweltverbund befdrdert.

b

Port Traffic Hub
— Haupthafenroute ’
.......... geplante Autobahn /

O Koéhlbrandquerung

Abbildung 39: Geplante StraRenbaumalnahmen im Hamburger Hafengebiet (Quellen: ARGUS, HPA)

Schnittstelle zwischen Hafen und urbanem Guterverkehr

Zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit kommt einer mdglichst hochautomatisierten Schnitt-
stelle fur KEP-Guter von und zur Schiene bzw. Wasserseite in einem neu zu schaffenden Hub
eine grol3e Bedeutung zu. Es soll daher geprift werden, ob Flachen im Hafen fur die Etablie-
rung eines solchen trimodalen Hubs geeignet sein kénnten. Die Verknlupfung zwischen Hub
im Hafen und Hinterland sollte im Zielzustand vornehmlich tiber die Schiene, die Feinverteilung
dagegen Uber nachhaltige urbane Logistikkonzepte erfolgen. Eine Orientierung am Konzept
von sogenannten ,Bahn-City-Portalen® ist denkbar.

Zudem soll im Rahmen einer Konzeptstudie gepriift werden, ob sich die Nutzung brachliegen-
der oder wenig wertschopfender Flachen im Osthafen mit nur geringen Wassertiefgéangen fur
wassergebundene Verkehre zur Konsolidierung (zukiinftig auch autonomer) wasserbasierter
City-Logistik auch fur den KEP-Bereich anbietet.
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4.8.2 Urbaner Guterverkehr und Optimierung der Letzten Meile

Hamburg verfiigt zum einen tber groRe Logistikgebiete dstlich (Allerméhe, Billbrook) und sid-
lich (Hafengebiet, Elbinseln Veddel und Wilhelmsburg) der Innenstadt. Weitere wichtige Lo-
gistikstandorte verteilen sich insbesondere entlang der Autobahnen in der stuidlichen Metro-
polregion sowie im Norden und Westen der Stadt. Der stadtische Guterverkehr tritt insbeson-
dere im Zusammenhang mit industriellen und gewerblichen Nutzungen, mit der Bauwirtschaft
sowie zur Versorgung der Stadt mit Waren und der Entsorgung von Abfallstoffen auf. Die Lo-
gistikbranche ist ein maf3geblicher Akteur bei der Abwicklung der stadtischen Guterverkehre.
Diese bestehen aus einer Vielzahl sehr unterschiedlicher Marktsegmente, die mit spezifischen
logistischen Systemen und Routinen abgewickelt werden.

Darlber hinaus gibt es den urbanen Lieferverkehr, welcher insbesondere aufgrund der zuneh-
menden Online-Einkaufe im ,Business-to-customer“-Bereich (B2C) kontinuierlich wachst und
immer mehr Verkehre im gesamten Stadtgebiet auf der Stral3e verursacht. Insbesondere das
Segment der Kurier-, Express-, Paket-Dienste (KEP-Dienste) verzeichnet einen langjahrigen
Wachstumstrend, der in den durch die COVID-19-Pandemie gepragten Jahren einen weiteren
Schub erhalten hat. Zwar ist das Sendungsvolumen im Jahr 2022 erstmals im Vergleich zum
Vorjahr wieder gesunken, dennoch liegen die Sendungszahlen noch ber dem Vor-Corona-
Niveau, und die Branche erwartet ein weiteres Wachstum.*® Auf Grund der kleinteiligen und
oft endkundenorientierten Lieferungen fuhrt der Zuwachs dieses Segments deutlich mehr als
in anderen Bereichen des stadtischen Guterverkehrs zu Konflikten, z. B. durch Halten in zwei-
ter Reihe, Behinderung des Verkehrsflusses und Verkehrsgefahrdung, deren Ahndung auf-
grund kurzer Standzeiten oftmals nicht mdglich ist.

Das dynamische Wachstum dieser Verkehre erfordert daher die Ausweitung und Verfligbarkeit
von Lieferzonen flir zum einen das Kfz, aber auch fir Lastenfahrrader, insbesondere in den
Hamburger Stadtteilzentren und in den Wohngebieten im gesamten Stadtgebiet. Darliber hin-
aus sind ausreichend Logistikflachen fiur Paketstationen, Paketshops und Micro-Hubs zu eta-
blieren. Der Aufbau der Radverkehrsinfrastruktur muss die Anforderungen an ausreichend
breiten Radwegen flr Cargo-Bikes berilicksichtigen. Polleranlagen sind so zu gestalten, dass
ausreichend breite Durchfahrten fir Lastenfahrréader vorhanden sind.

Mit dem ,Gesamtstadtischen Konzept fur die Letzte Meile (Drucksache 22/5939) hat die Stadt
Hamburg eine Reihe an MalRnahmen formuliert, um die CO2-Emissionen der KEP-Dienste bis
2030 um 40 Prozent gegenuber 2017 zu reduzieren. Im Folgenden werden einige zentrale
MalRnahmen aus dem Konzept benannt:

e Ausbau der Sendungslieferungen mittels Micro-Hubs und Nutzung alternativer Trans-
portmittel wie z. B. Lastenrader: Es soll ein funktionales Netz an Micro-Hubs etabliert
werden, um eine Belieferung der daflir geeigneten Quartierstypen mit Lastenradern
und weiteren nachhaltigen Transportalternativen gewéhrleisten zu kénnen. Eine hohe
Anzahl insbesondere groRRer Lastenrader flir den gewerblichen Bereich stellt auch wei-
tere Anforderungen an die Infrastruktur, z. B. breitere Radverkehrsanlagen, Haltezonen
und entsprechende Abstellinfrastruktur. Diese Aspekte sind bei zukinftigen StralRen-
planungen mitzudenken.

e Reduktion der Anzahl der KEP-Lieferfahrzeuge auf der sog. Letzten Meile — bei gleich-
zeitiger Umstellung auf emissionsfreie Antriebe: Fiur die in der urbanen Logistik einge-
setzten Fahrzeuge wird eine nahezu vollstdndige Umstellung auf emissionsfreie An-
triebe in der Zustellung angestrebt (95 Prozent). Dafir sind zunehmend mit Grinstrom
betriebene, vollelektrische Batteriefahrzeuge, bzw. voriibergehend auch teilelektrische

46 Bundesverband Paket & Expresslogistik: KEP-Studie 2023 — Analyse des Marktes in Deutschland
https://www.biek.de/files/biek/downloads/papiere/BIEK_KEP-Studie_2023.pdf.
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(Plug-In-Hybrid-) Transporter einzusetzen. Dazu wurden auf Landesebene Mal3nah-
men erarbeitet, die die Privilegierung von Lieferverkehren in Ful3g&ngerzonen sowie
die Einrichtung von Be- und Entladezonen an geeigneten Standorten exklusiv fir lokal
emissionsfreie Lieferfahrzeuge und Lastenrader ermdglichen. Es werden Gespréche
mit den Bezirksdmtern gefihrt, um geeignete Zonen zu identifizieren.

o Verringerung der Verkehrsbelastung durch den KEP-Lieferverkehr auf der Letzten
Meile durch ein verbessertes Lade- und Lieferzonenmanagement: In zweiter Reihe hal-
tende oder parkende Zustellfahrzeuge behindern oftmals den Verkehrsfluss und kon-
nen eine zusatzliche Gefahrenquelle darstellen. Das Projekt ,Smarte Liefer- und Lade-
zonen® (Smal.a) soll zur Entlastung des innerstadtischen Verkehrs und zur Verminde-
rung von Umweltbelastungen (CO2, NOx und Feinstaub) beitragen, indem Suchver-
kehre sowie Halten/Parken in zweiter Reihe reduziert und dadurch die Verkehrssicher-
heit erhdht werden. Lieferunternehmen, die das UmweltFlotte-Siegel 2023/2024 erhal-
ten, kbnnen bis zu drei Stunden die Smarten Liefer- und Ladezonen (,SmalLas® s.u.)
nutzen.

Um Schiene und Wasserstral3e beim Transport von KEP-Gutern zu starken, soll laut Hafen-
entwicklungsplan gepruft werden, ob im Hamburger Hafen Flachen fiir die Etablierung eines
trimodalen Hubs geeignet sein kdnnten. Die Verknipfung zwischen Hub im Hafen und im Hin-
terland sollte im Zielzustand vornehmlich tber die Schiene, die Feinverteilung dagegen tber
nachhaltige urbane Logistikkonzepte erfolgen.

4.8.3 Handwerk

Fiar das Handwerk sind bedarfsgerechte und unbirokratische Parkméglichkeiten von beson-
derer Bedeutung. Lade- und Lieferzonen reichen fir die Einsatzzwecke i. d. R. nicht aus, da
vielfach Uber einen langeren Zeitraum am Einsatzort geparkt werden muss. Daher wurde die
Maoglichkeit fir Handwerksbetriebe (sowie z. B. auch fir Pflegedienste) Ausnahmegenehmi-
gungen flir das Parken in bewirtschafteten Bereichen und Bewohnerparkzonen zu erhalten,
deutlich vereinfacht. Dieser Prozess wird fortlaufend optimiert (vgl. Kapitel 4.7.4 Ruhender Kfz-
Verkehr im 6ffentlichen Raum) und auch durch digitale Antragsangebote und in Entwicklung
befindliche App-Ldsung gefdrdert. Zudem werden bei der Entwicklung autoarmer Quartiere im
Neubau wie im Bestand Lésungen fur das Handwerk von Anfang an mitgedacht werden.

4.9 Digitale Mobilitat

Die Digitalisierung und Automatisierung bieten die Chance, Mobilitat vernetzter, kostengunsti-
ger und komfortabler zu gestalten und den Umstieg in den OPNV und Radfahren attraktiver
und sicherer zu machen

Als Teil der Strategie ,Digitale Stadt‘ hat der Hamburger Senat im April 2016 eine Strategie
fur die Weiterentwicklung und Umsetzung Intelligenter Transportsysteme und Services (ITS)
—,Verkehr 4.0 — ITS-Strategie fir Hamburg“ — entwickelt. Das Strategiepapier bildet die Grund-
lage, den Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnik und insbesondere von inno-
vativen, neuen, digitalen Technologien und Services im Verkehr strukturiert voranzutreiben.
Gemeinsam mit Verbanden, Unternehmen und Forschungseinrichtungen wird der digitale
Wandel in Hamburg zum Vorteil fir alle forciert. Vor diesem Hintergrund wurden neben dem
Aufbau und der Pflege eines umfassenden ITS-Netzwerkes sowie eines ITS-Projektmanage-
mentoffice (PMO) Partnerschaften mit starken Industrieunternehmen vereinbart, um Innovati-
onen gezielt zu férdern und konkrete Projekte anzuschieben. Die ITS-Strategie wurde mit dem
ITS-Fortschrittsbericht (Drucksache 21/13503 ,Fortschrittsbericht der ITS-Strategie®) vom Juni
2018 weiterentwickelt.
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Durch die Ausrichtung des ITS-Weltkongresses 2021 hat Hamburg einen Schub als Standort
innovativer Verkehrs- und Logistik-Technologien bekommen. Dabei wurden viele neue, inno-
vative Technologien und Anséatze im Rahmen von Forschungs- und Entwicklungsprojekten
erprobt und demonstriert. Die Digitalisierung der Mobilitéat als wichtiger Treiber fur eine einfach
zugangliche, vernetzte und nachhaltige Mobilitat wird weiter mit Hochdruck betrieben.

4.9.1 Strategie Digitale Mobilitat

In Anlehnung an die bisher erfolgreich umgesetzte ITS-Strategie und deren Fortschreibung
wird diese kinftig unter der Bezeichnung ,Strategie Digitale Mobilitat“ (SDM) weiterentwickelt
und kann als Treiber der Mobilitatswende verstanden werden. Folgende Zielarchitektur struk-
turiert die SDM: Umweltverbund stéarken, Mobilitat intelligent steuern, Mobilitatsldsungen in-
tegrieren, Verkehrssicherheit erh6hen, Strallenverkehrsregeln einhalten und valide Mobilitats-
daten bereitstellen. Die Ziele und Entwicklungspfade sind in der folgenden Abbildung darge-
stellt.

Strategie Digitale Mobilitat Leitbild
DIGITALE MOBILITAT Fachstrategie
Valide
Umweltverbund Mobilitat intelligent Mobilititsangebote Regeleinhaltung Mobilitatsdaten Strateqische Ziel
stirken steuern integrieren stirken bereitstellen und rategische Zeie
nutzen
Mobilititszwillinge | Von der Verkehrsdatenerfassung und Kooperative Systeme | Von C-ITS-Testfeldern zum Roll-out
-bereitsteliung zu aufgabenspezifischen Mobiltatszwillingen und Betrieb von C-ITS-Diensten
Verkehrsmanagement | Vom Demonstrator zum
digitalen und automatisierten Verkehrsmanagement Parkraummanagement | Von der Parkplatzdetektion zum
volistandigen digitalen Parkraummanagement .
Mobilititsplattform | Digitale Vertnebsinfrastruktur Entwicklungs-
im OPNV pfade
City- und Hafenlogistik | Von der smarten Citylogistik zum
Autonome On-Demand-Shuttles | Von ersten On-Demand- intelligenten und autonomen Warentransport
Verkehren zum autonomen Ridepooling
Digitale U- und $-Bahn | Von der Machbarkeitsstudie zum Erhaltungsmanagement | Von der digitalen Zustands-

teil- und vollautomatisierten Schienenverkehr erfassung zum automatisierten Erhaltungsmanagement

Abbildung 40: Ziele und Entwicklungspfade der ,Strategie Digitale Mobilitat* (Quelle: BVM)

4.9.2 Digitalisierung im Stral3enverkehr

Verkehrssteuerung

Um die steigenden Anspriiche an ein Ubergeordnetes Verkehrsmanagementsystem der Zu-
kunft befriedigen zu koénnen, plant die BVM ein Mobility Operating System (MOS) zu entwi-
ckeln und schrittweise einzufiihren, um somit die Vernetzung der stadtischen Leit- und Be-
triebszentralen sowie einen Informationsaustausch in Echtzeit zu ermdglichen. Dieser ,Werk-
zeugkasten“ ermoglicht zukunftig den Mitarbeitenden in den Leit- und Betriebszentralen
schnellere und besser abgestimmte Reaktionen auf Stérungen und Sonderereignisse. Eine
wichtige Grundlage fir ein MOS wird im Projekt ,#transmove“4’ entwickelt. Das Projekt vereint
dabei den statischen Stauprognose-Ansatz des Hamburger Verkehrsmodells und die dynami-
sche Simulation des Individualverhaltens.

47 https://lsbg.hamburg.de/ueber-uns/unsere-geschaeftsbereiche/lsbg-digital.
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Damit die Reisezeiten im Umweltverbund konkurrenzféhig mit denen des motorisierten Indivi-
dualverkehrs sind, wird der Busverkehr wo sinnvoll und erforderlich an Lichtsignalanlagen pri-
orisiert. So sollen bis 2030 rund 600 der ca. 1.800 Lichtsignalanlagen (LSA) in Hamburg tech-
nisch fur eine wirksame Priorisierung des Busverkehrs ausgerustet sein. Hierflr ist die erfor-
derliche Kommunikationsinfrastruktur an den Lichtsignalanlagen nachzurtisten und zu konfi-
gurieren. Notwendige rechtliche Anpassungen werden vorangetrieben.

Im Rahmen des Projekts ,,PrioBike-HH“*® wird auf ausgewahlten Streckenabschnitten auRRer-
halb des Hafengebiets (z. B. der Veloroute 1 von Bleickenallee tiber Kepler- und Arnoldstrafie
bis LobuschstralRe, der Veloroute 3 auf der Bogenstral3e von Kaiser-Friedrich-Ufer bis Beim
Schlump, der Veloroute 5 auf dem Ballindamm, und vier weiteren Streckenabschnitten) die
LSA-Schaltung fur den Radverkehr optimiert und somit eine ,Griine Welle* fir den Radverkehr
ermdglicht und etabliert. Hinzu kommen weitere MaBhahmen zur Beschleunigung des Rad-
verkehrs auf ausgewahlten Routen, wie die intelligente Informationsweitergabe zu Geschwin-
digkeitsempfehlungen per App oder infrastrukturseitige Visualisierungen. Eine weitere Mal3-
nahme kann die pilothafte Umkehr der LSA-Priorisierung mit einer Bedarfsschaltung fiir den
Kfz-Verkehr sein, z. B. an der Kreuzung Kaiser-Friedrich-Ufer / Bundesstral3e, die an ausge-
wahlten Kreuzungspunkten geprift und abgestimmt werden. Auf3erdem wird im Projekt der
Ausbau der Radverkehrszahlanlagen vorangetrieben und pilothaft eine Hinweisfunktion fir
Kreuzungsbereiche zur Steigerung der Radverkehrssicherheit entwickelt.

Verkehrsdaten

Die Erweiterung digitaler Infrastruktur mit Systemkomponenten fir die Kommunikation und
Sensorik ermdglicht die kontinuierliche und automatisierte Erfassung von Mobilitats- und Ver-
kehrsdaten. Ein einfaches Beispiel dafiir sind Lichtsignalanlagen, die die jeweiligen Ampel-
phasen auf digitalem Weg weitergeben und die Fahrzeugklasse erfassen. Hierzu gehdrt auch
ein ganzheitliches digitales Parkraum-Management, welches auf Grundlage der Stellplatzver-
fugbarkeit die Steuerung der Parkraumnachfrage ermdéglicht (s. u.). Standardisierte Daten-
raume und Schnittstellen, wie die ,Urban Data Plattform Hamburg“ (UDP_HH)* oder die ,Mo-
bilithek" des Bundes®® ermoglichen die Bereitstellung dieser Daten an Dritte und die darauf
aufbauende Generierung von Mehrwertdiensten fir die freie Wirtschaft.

Digitales Parkraummanagement

Im Bereich des ruhenden Kfz-Verkehrs kann die Digitalisierung dazu beitragen, sowohl die
Parkplatzsuche zu verbessern als auch das Management und die Kontrolle des bewirtschaf-
teten Parkraums zu unterstitzen. Insbesondere nach Einflihrung des Parkraummanagements
und von Bewohnerparkzonen ist die effektive Durchsetzung der (neuen) Parkregeln wichtig,
damit die beabsichtigten Verbesserungen fir die Verkehrssicherheit und weniger Parkdruck
auch tatséchlich eintreten. Dies ist sehr personalaufwéandig, sodass die digitale Parkraumiber-
wachung einen grof3en Beitrag zur Ermdglichung einer flachendeckenden Kontrolle des be-
wirtschafteten Parkraums leisten kann. Hierzu wird die Effizienz der Kontrollen durch eine On-
line-Abfrage der Parkberechtigungen (exklusive Parkschein und Schwerbehindertenparkaus-
weise) durch die Kontrollkrafte im Auf3endienst liber deren Mobile Datenerfassungsgerate er-
hoht. Hamburg setzt sich fur die Schaffung einer bundesrechtlichen Rechtsgrundlage fir sog.
Scanfahrzeuge ein, wie sie im europaischen Ausland regelhaft im Einsatz sind. Diese und
weitere Digitalisierungsansatze werden im Projekt ,DigiParK* geblndelt. Zuséatzlich wird die
Beantragung der Ausnahmegenehmigungen weiter digitalisiert.

48 https://www.hamburg.de/bvm/priobike/.
49 https://www.urbandataplatform.hamburg.
50 https://www.bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/mobilithek.html.
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Teststrecke fur automatisiertes und autonomes Fahren

Der Weiterbetrieb und die Weiterentwicklung der gebihrenfreien und nutzeroffenen Teststre-
cke fur automatisiertes und vernetztes Fahren (TAVF) soll fir Forschungszwecke und Erpro-
bungen der Industrie auch in den kommenden Jahren fortgesetzt werden. Ziel ist daher, neben
automatisierten Fahrsystemen wie autonomen Shuttles im OPNV ebenso die Erprobung au-
tonomer Lkw-Verkehre zu fordern und entsprechende Pilotprojekte im operativen Bereich um-
zusetzen. Gerade im Hamburger Hafen haben viele Unternehmen die besten Voraussetzun-
gen, um autonomes Fahren in ihr Geschéftsfeld zu integrieren.

Als deutschlandweit erste Stadt erprobt Hamburg daher im Rahmen des von der EU geférder-
ten Projekts ,MODI“ autonome Lkw-Transportfahrten von der Autobahn zu den Terminals des
Hafens und zuriick. Um die Infrastruktur zukunftssicher fir autonomes Fahren zu riisten, wird
die Verkehrstechnik, insbesondere die LSA, angepasst und fur die Kommunikation mit auto-
nomen Fahrzeugen vorbereitet. Bereits heute sind ausgewaéhlte Kreuzungen im Stadtgebiet
und auf dem Hafengelande mit entsprechenden LSA ausgestattet. Diese technische Infra-
struktur stellt eine wichtige Grundlage fir sichere und verlassliche Fahrten im 6ffentlichen Stra-
Benraum dar und ermdglicht die Kommunikation zwischen der StraReninfrastruktur und dem
Fahrzeug. Ab dem Jahr 2025 sollen die automatisierten Lkw im Projekt ,MODI“ selbststandig
fahren und die stadtische Infrastruktur soll dabei unterstitzen.

Die Einfuhrung von automatisiertem und autonomem Fahren wird Auswirkungen auf den
Stadtverkehr haben. Um fruhzeitig auf diese Auswirkungen reagieren und sie im Sinne der
stadtischen Ziele steuern zu kdnnen, werden Uber eine strategische Herangehensweise Rah-
menbedingungen formuliert und Malinahmen zur Steuerung der prognostizierten Entwicklun-
gen identifiziert.

4.10 Kooperative Planungs- und Umsetzungsprozesse

Umfangreiche und oft lange Planungsprozesse stellen fir die Umsetzung der vorliegenden
Strategie eine grof3e Herausforderung dar. Die Vielzahl und der Umfang der vorgeschlagenen
Malnahmen erfordern eine deutliche Beschleunigung der entsprechenden Prozesse, damit
eine Umsetzung bis 2030 gelingen kann. Die Beschleunigung der Prozesse darf aber nicht zu
Lasten der Planungsqualitat gehen.

Eine Herausforderung wird darin bestehen, parallel zur Planungsbeschleunigung die Koope-
ration mit unterschiedlichen Akteuren zu intensivieren: mit privaten Akteuren, wie den Anbie-
tern von Sharing-Diensten oder den Unternehmen der Automobilbranche, mit 6ffentlichen Akt-
euren auf der Bundes-, Landes- und Bezirksebene sowie mit weiteren Expertinnen und Exper-
ten beispielsweise aus den Bereichen Wasserwirtschaft oder der Grinplanung.

Kooperation innerhalb Hamburgs

Das umfangreiche und ambitionierte Mal3hahmenpaket der vorliegenden ,Strategie Mobilitats-
wende” erfordert in den kommenden Jahren einen hohen Planungs- und Umsetzungsaufwand
auf allen beteiligten Ebenen. Auch wenn die Ziele der Mobilitdtswende von allen Behdrden und
Bezirken getragen werden, wird die Umsetzung der erforderlichen Mafinahmen nur gelingen,
wenn Abstimmungsprozesse effizient ablaufen und die Planung insgesamt beschleunigt wird.
Ein Grof3teil der oben benannten MalRnahmen betreffen den Stralenraum, weshalb dem Lan-
desbetrieb StraRen, Briicken und Gewasser (LSBG) eine Schlisselrolle zukommt. Im Zusam-
menspiel mit der Behorde fur Verkehr und Mobilitatswende (BVM), der Behérde flir Inneres
und Sport (BIS), der Behorde fur Stadtentwicklung und Wohnen (BSW), der Behérde fur Wirt-
schaft und Innovation (BWI), dem Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung (LGV) als
Kooperationspartner bei Datenprojekten, den Bezirken und den Verkehrsunternehmen gilt es,
die Planungsprozesse zu straffen, die begrenzten Ressourcen so effizient wie moglich zu nut-
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zen und erforderliche personelle Ressourcen bereitzustellen. Die verschiedenen Akteure sor-
gen gemeinsam dafir, dass die Qualitdt und Durchsetzungsfahigkeit der Planung gewéhrleis-
tet ist.

Ein gutes Beispiel flr einen kooperativen Planungsansatz ist das ,Bundnis fur den Rad- und
Fuverkehr®. In der Vereinbarung verpflichten sich alle Partner, Hamburg zu einer fahrrad- und
fuBgangerfreundlichen Stadt zu entwickeln. Dafiir legt das Biindnis Strukturen zur Zusammen-
arbeit fest, konkretisiert Beteiligungsprozesse und Umsetzungsverfahren. Bestandteil des
Biindnisses ist auRerdem ein Arbeitsprogramm, in dem die Blndnispartner konkrete Umset-
zungsschritte und MalRBhahmen festgelegt haben, die in Form jahrlicher Vereinbarungen termi-
niert werden. Ressourcenzuordnungen und das Verfahren in Konfliktfallen komplettieren die
Biindnisvereinbarung.

Auch bei den Planungen fir die Innenstadt besteht eine sehr enge Zusammenarbeit zwischen
den beteiligten Fachbehdrden (BSW, BIS, BVM, BWI, LSBG, LBV, Polizei-Verkehrsdirektion),
dem Bezirksamt Mitte und den Verkehrsunternehmen (HVV, HOCHBAHN, VHH). Es wurde
eine Arbeitsgruppenstruktur aufgebaut, um die MalRBnahmen des Handlungskonzeptes Innen-
stadt umzusetzen. Dabei wurde ein intensiver Dialog mit den Akteuren vor Ort gefuhrt.

Fur die Umsetzung des Hamburg-Takts wurde das , Taktgeberteam® gegriindet. Hier kommen
monatlich die entscheidungsrelevanten Stakeholder zusammen, um aktuelle Themen und Fra-
gestellung rund um die Umsetzung des Hamburg-Takts zu diskutieren und konkrete Entschei-
dungen vorzubereiten. Abstimmungsprozesse werden so effektiv beschleunigt. Aufkommende
Herausforderungen werden hier zeitnah identifiziert, adressiert und in stakeholder-tbergrei-
fenden Prozessen gelost.

Im Bereich der Verkehrsflussverbesserung sind bereits erhebliche Anstrengungen unternom-
men worden, um dem gesetzten Ziel einer verbesserten Baustellenkoordinierung und der da-
mit verbundenen Verbesserung des Verkehrsflusses gerecht zu werden (vgl. Kapitel 4.2.3 Re-
gionaler und Uberregionaler StraRenverkehr). Zur besseren Koordination der Baumafinahmen
konnten durch organisatorische Anderungen, Erweiterung und Verbesserung der eingesetzten
Technologien und starkere Kooperation bereits viele Verbesserungspotentiale genutzt wer-
den.

Kooperation mit der Wirtschaft

Mit der Wirtschaft besteht z. B. Uber die Handelskammer Hamburg und Handwerkskammer
Hamburg bereits ein stetiger Austausch. Diese gute Kooperation soll fortgeftihrt werden, um
gemeinschaftlich gute Losungen fir einen optimierten, klima- und stadtvertraglichen Wirt-
schaftsverkehr zu finden. So wurden beispielsweise im ,Masterplan Handwerk 2030 gemein-
same Ziele von Handwerk und Senat definiert, die z. B. die Bedeutung der Erreichbarkeiten
im gesamten Stadtgebiet sowie unbirokratische Losungen fir das Parken betreffen, aber auch
die weitere Elektrifizierung von Fahrzeugen im Handwerk vorsehen.

Bei vielen Zukunftsthemen, wie der Forderung des Car- und Ridesharings oder dem Ubergang
zum autonomen Fahren, ist die Stadt auf die Kooperation mit privaten Unternehmen angewie-
sen. Hier wurden in den letzten Jahren neue Strukturen und Verfahrensweisen entwickelt. Es
wurden ,MOUs* (Memorandum of Understanding) oder freiwillige Kooperationsvereinbarun-
gen verabschiedet. So hat sich in den letzten Jahren v.a. mit der DB sowie mit Automobilkon-
zernen, aber auch kleineren privaten Anbietern eine gute Zusammenarbeit etabliert, an die es
anzuknipfen gilt.
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Kooperation mit dem Umland

Aufgrund der grof3en regionalen Verflechtung ist fir den Erfolg der Mobilitatswende die Zu-
sammenarbeit Hamburgs mit dem Umland sehr wichtig. Dazu gehort eine OV-orientierte Sied-
lungsentwicklung ebenso wie eine Starkung des integrierten, 6ffentlichen Mobilitatsangebots
und der Fahrradinfrastruktur in der gesamten Metropolregion.

Hamburg hat nur bedingt Einfluss auf die regionalen Verkehre oder Entwicklungsvorhaben im
Umland. Die Planungshoheit liegt bei den Landkreisen und Kreisen bzw. Gemeinden selbst.
Um eine langfristige und ganzheitlich angelegte Planung zu erreichen, muss sich Hamburg auf
Ebene der Metropolregion mit den Umlandgemeinden abstimmen und ein gemeinsames Prob-
lemverstandnis entwickeln. Die Strategie Mobilitatswende Hamburgs kann in diesem Zusam-
menhang Anstol3e geben und die Gremien der Metropolregion als Plattform des Austausches
zwischen der Stadt und der umliegenden Region nutzen. Dazu gehdren Formate wie die Wei-
terflhrung und Intensivierung des Stadt-Umland-Austauschs (Nachbarschaftsforen / Arbeits-
kreis Hamburger Verflechtungsraum).

In Anlehnung an die im Schienenverkehr bereits intensiv gelebte Kooperation zwischen der
FHH, dem Bund und den Landern sowie den Stadten und Landkreisen/Kreisen der Metropol-
region Hamburg soll die Koordinierung des grenzibergreifenden Busverkehrs zukinftig ver-
bessert werden. Unter Federfiihrung des HVV werden die Aufgabentrager im Umland zukinf-
tig friher und starker an den Planungsprozessen der FHH beteiligt. Daflir werden neue Pro-
zesse etabliert, die den Informationsaustausch und die Abstimmung zwischen FHH und Um-
land bei der Planung des Busverkehrs sicherstellen.

Im Rahmen des Zukunftsagenda Projekts ,Raumliches Leitbild Metropolregion Hamburg 2045
soll der raumplanerische Handlungsbedarf in der Metropolregion Hamburg aufgezeigt, und ein
ambitioniertes, programmatisches und zukunftsweisendes Konzept erarbeitet werden. Die Zu-
sammenarbeit erfolgt in den Bereichen Siedlungs- und Raumentwicklung mit der Perspektive
bis 2045 und soll dabei u. a. die Themen Mobilitatswende und Klimawandel aufgreifen.

Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement bezeichnet eine Vielzahl von Mal3hahmen aus den Bereichen Kommu-
nikation, Koordination und Information, mit denen das Mobilitdtsverhalten bestimmter Perso-
nengruppen, wie bspw. Schilerinnen und Schiiler, Seniorinnen und Senioren, Beschaftigte
eines Unternehmens etc. zugunsten des Umweltverbunds bewegt werden soll. Dabei werden
durch unterschiedliche Akteure wie Kommunen, Betriebe, Schulen etc. verschiedene Maf3nah-
men umgesetzt.

Im Rahmen der ,UmweltPartnerschaft Hamburg“ wird das betriebliche Mobilitdtsmanagement
als Thema bewegt und mit verschiedenen Angeboten an die Unternehmen hinterlegt. 2022
gab es beispielsweise von der Handwerkskammer Hamburg einen Mobilitatstag, an dem di-
verse E-Bike-Modelle und E-Fahrzeuge ausgestellt wurden und fiir Probefahrten der Betriebe
nutzbar waren.

Um die Aktivitdten im Bereich MobilitAtsmanagement zu intensivieren unterstiitzt Hamburg das
Leitprojekt ,Mobilitatsmanagement der Metropolregion Hamburg“ und die Griindung des ,Kom-
petenzcentrums Mobilitat® mit dem Ziel der Verstetigung des Themas Mobilitatsmanagement
in der Region. Das Kompetenzcentrum soll eine Plattform zur Vernetzung und zum Austausch
sowie Anlaufstelle fur Fragen rund um Themen des Mobilititsmanagements sein. Innerhalb
Hamburgs sollen die stadtischen sowie die bezirklichen Aktivitdten im Bereich Mobilitatsma-
nagement starker koordiniert werden. Hierzu gehoren z. B. die Mobilitatsberatung des HVV fir
Unternehmen oder flr Seniorinnen und Senioren, Neubtrgerinnen und Neubiirger, sowie das
schulische Mobilitatsmanagement.
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5 Ausblick, MaBnahmen- und Ziel-Monitoring

Mit der Strategie Mobilitatswende legt der Senat den Orientierungsrahmen und die zentralen
Handlungsfelder und Maf3nahmen fir die Verkehrsentwicklung fest. lhre Umsetzung zielt auf
mehr Mobilitét, Klimaschutz, Lebensqualitat und Prosperitat fir Hamburg ab. Die Mobilitats-
wende mit dem zentralen Ziel von 80 Prozent Wegen in Umweltverbund sowie die Elektrifizie-
rung der Kraftfahrzeugmobilitat sind hierbei die mafRgeblichen Hebel.

Die dynamischen politischen, wirtschaftlichen und technologischen Entwicklungen der vergan-
genen Jahre haben gezeigt, dass Planung immer anpassungsfahig bleiben muss und sich
verandernde Rahmenbedingungen im Blick behalten sollte. Deshalb ist ein kontinuierliches
Monitoring sowohl der Mal3hahmenumsetzung als auch der Zielerreichung wichtig, um Anpas-
sungsbedarfe friihzeitig zu erkennen und aufzugreifen.

Das Monitoring der Strategie Mobilitatswende betrachtet den Umsetzungsfortschritt der hier
benannten MalRnahmen und erfolgt jahrlich. Es I0st das bisherige Monitoring des Mobilitats-
programms 2013 ab. Ziel ist es, das Monitoring der Strategie Mobilititswende mit dem des
Klimaplans, des Luftreinhalteplans und des Larmaktionsplans abzugleichen.

Neben dem Monitoring der Mal3nahmenumsetzung wird auch die Zielerreichung regelmafig
Uberpruft werden. Daflir wurden die Ziele mit Indikatoren hinterlegt (siehe Drucksache 21/7748
— Mobilitat in Hamburg: Ziele). Zentrale Indikatoren sind die CO2-Emissionen des Stral3enver-
kehrs, die Fahrgastzahlen im OPNV, die Verkehrsmengen im Kfz- und Radverkehr und die
Elektrifizierungsquote. Fur die Mobilitatswende von besonderer Bedeutung ist dabei auerdem
die Erhebung des Modal Splits. Erganzend zur bundesweiten Verhaltensbefragung ,Mobilitéat
in Deutschland (MiD)“ fihrt Hamburg seit 2022 eine eigene Verhaltensbefragung (MobiHam)
im Zweijahresrhythmus durch. Darlber hinaus erfolgt eine kontinuierliche Prifung, welche
Analysen der Privatwirtschaft zuklinftig valide Indikatoren fiir das Monitoring der Mobilitats-
wende liefern kénnen.

Die Ergebnisse des MaRnahmen-Monitorings und des Ziel-Monitorings werden regelméaRig in
der Senatskommission fur Klimaschutz und Mobilitatswende préasentiert. Die gewonnenen In-
formationen werden dokumentiert, systematisch aufbereitet, eingeordnet sowie kommuniziert.
Auf dieser Grundlage kann ein guter Uberblick tiber den Fortschritt der Mobilitatswende gege-
ben werden. Ergebnisse des CO.- und MalBhahmen-Monitorings flieBen auch in das Monito-
ring zum Hamburger Klimaplan ein.
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