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Realisierung A26 Ost - Hafenpassage: Stellungnahme der
Hafenwirtschaft zu den speziellen Anforderungen

Vorbemerkungen

Der Unternehmensverband Hafen Hamburg e.V. (UVHH) setzt sich dafir ein, die
Wettbewerbsfahigkeit des Hamburger Hafens zu starken und seine Standortbedin-
gungen zu sichern und weiterzuentwickeln. Eine grundlegende Voraussetzung fur
den wirtschaftlichen Erfolg des Hamburger Hafens ist dabei eine leistungsfahige Ver-
kehrsinfrastruktur, die sich an den Anforderungen des internationalen Guterverkehrs
orientiert.

Das vorliegende Papier erhebt nicht den Anspruch auf Vollstdndigkeit, sondern ba-
siert ausschlie3lich auf den Rickmeldungen der Mitgliedsunternehmen des UVHH.

Entwicklung des Guterverkehrs in Deutschland

Im Jahr 2016 wurden in Deutschland mehr Gliter als je zuvor transportiert. Nach vor-
laufigen Angaben des Statistischen Bundesamtes stieg das Transportaufkommen
gegenuber 2016 um 1,1 Prozent auf 4,6 Mrd. Tonnen. Zugenommen hat - wie auch
in den Jahren zuvor - der StralRentransport mit 3,6 Mrd. Tonnen (1,5 Prozent). Die
vom Bundesamt fir Guterverkehr erstellte Prognose geht davon aus, dass der Gu-
terverkehr in diesem Jahr und in den Folgejahren weiter anwachsen wird. Dabei wird
der StraRenguterverkehr im Vergleich zur Bahn und zum Binnenschiff auch bis Ende
2020 seinen Anteil am Modal Split weiter ausbauen.
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Neben der EU-Osterweiterung hat auch die Liberalisierung des Guterverkehrs zu
starken Verschiebungen im Modal Split zugunsten des Stral3engiterverkehrs gefuhrt.
Erst in den letzten Jahren hat sich diese Entwicklung verlangsamt, wobei der Stra-
Renguterverkehr in den letzten funf Jahren mit 1,9 Prozent pro Jahr immer noch stér-
ker als der Schienenguterverkehr (1,1 Prozent) gewachsen ist.

Der Lkw bewaltigt 71 Prozent der Verkehrsleistung in Deutschland, wahrend der An-
teil der Eisenbahn bei 18 Prozent und der des Binnenschiffes bei 8 Prozent liegt
(Stand: 2016).

Die Infrastruktur muss sich der Entwicklung des Guterverkehrs anpassen, d.h. sie
muss kontinuierlich instand gehalten und leistungsfahig ausgebaut werden. Beste-
hende Engpésse sind zu beseitigen. Die (Uberregionalen) LKW-Verkehre sind auf
Hauptverkehrsstral3en zu bundeln, die Quell- und Zielverkehre von und zu den Un-
ternehmen auf moglichst kurzem Weg zu fuhren.

Bedeutung des Hamburger Hafens

Der Hamburger Hafen ist mit einem Gesamtumschlag von rund 138 Mio. Tonnen und
einem Containerumschlagsvolumen von fast 9 Mio. Standardcontainer der grol3te
Seehafen und zweitgrof3ter Binnenhafen Deutschlands. Im européischen Vergleich
ist Hamburg der drittgré3te Seehafen.

In der Metropolregion Hamburg ist der Hafen Arbeitgeber fir mehr als 156.000 Be-
schaftigte. Allein die vom Hafen abhangigen Steuereinnahmen fur die Freie und
Hansestadt Hamburg belaufen sich auf rund 910 Mio. Euro pro Jahr. Da ein Grof3teil
der Beschéftigung auRerhalb des Hafens entsteht - bundesweit hangen rund 269.000
Beschaftigte direkt oder indirekt vom Hafen ab -, hat der Hamburger Hafen eine aus-
gesprochen hohe volkswirtschaftliche und beschéftigungspolitische Bedeutung fur
die gesamte Bundesrepublik (Quelle: PLANCO 2014).

Im Rahmen der Erstellung des Bundesverkehrswegeplanes wurde durch den Bund
eine Seeverkehrsprognose 2030 in Auftrag gegeben, um Aussagen uber die kiinftige
Verkehrsentwicklung zu erhalten. Bis 2030 wird fur den Hamburger Hafen weiteres
Wachstum angenommen. Mit einem prognostizierten Gesamtumschlag von rund 194
Mio. Tonnen und einem Containerumschlag von rund 16 Mio. Standardcontainer im
Jahr 2030 bleibt Hamburg der mit Abstand umschlagsstarkste Hafen Deutschlands.
Da ein groR3er Teil der umgeschlagenen Guter in das deutsche und europaische Ha-
fenhinterland transportiert wird, bedeutet dies eine erhebliche Zunahme des Giter-
verkehrs auf der Stral3e, der Schiene und dem Wasserweg im Hamburger Hinterland.

Bereits seit vielen Jahren verzeichnet der landseitige Hafenhinterlandverkehr — ins-
besondere die Hamburger Hafenbahn — Zuwéachse und dies trotz derzeit stagnieren-
der Umschlagsmengen an der Kaikante.
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Mit einem Anteil von 46,6 Prozent am Modal Split des Hamburger Hafens werden
zwar mehr Guter mit der Eisenbahn als mit dem Lkw transportiert, allerdings wird
noch knapp 42 Prozent der Ladung per Lkw bewegt.

Vor dem Hintergrund eines langfristig weiter ansteigenden Umschlagsaufkommens
im Hafen Hamburg ist davon auszugehen, dass auch die Verkehrsmenge auf der
Stral3e weiter anwachsen wird.

Um die zu erwartenden Mengensteigerungen bewaltigen zu kdénnen, ist deshalb
dringend ein Ausbau oder Neubau der Infrastruktur erforderlich.

Projekt A26 Ost - Hafenpassage

Bekannt unter der Bezeichnung ,Hafenquerspange®, jetzt als ,Hafenpassage“ be-
zeichnet, ist die A26 Ost eine seit Jahrzehnten diskutierte und dringend erforderliche
Verbindung der Autobahnen Al und A7. Es handelt sich dabei um ein nicht nur far
den Hamburger Hafen wichtiges Infrastrukturprojekt, sondern - als Verlangerung der
A26 aus Westen kommend Uber die A1 zur A20 in Richtung Osten - um eine drin-
gend erforderliche zusatzliche Ost-West-Verbindung in Norddeutschland.

Neben dem wichtigen Lickenschluss im Uberregionalen Bundesfernstrallennetz
blindelt die A26 Ost den weitraumigen Hafenverkehr. Durch mehrere Anschlussstel-
len werden die Erreichbarkeit sowie die Leistungsfahigkeit des Hamburger Hafens
deutlich verbessert. Gleichzeitig werden die innerstadtischen Quartiere von Verkehr
und damit von Larm- und Schadstoffemissionen entlastet.

Aus Sicht der Hafenwirtschaft ist eine weitere Querung neben der Haupthafenroute
Uber den Koéhlbrand dringend erforderlich. Der Hafen braucht eine kurze Anbindung
an das transeuropaische StralRennetz. Neben der Schiene und der Wasserstral3e
leistet das Bundesfernstral3ennetz einen wesentlichen Beitrag zur bedarfsgerechten
und leistungsfahigen Abwicklung der Hafenverkehre.

Diese Einschétzung teilt auch das Bundesverkehrsministerium und hat die A26 Ost
im Bundesverkehrswegeplan 2030 mit einem Nutzen-Kosten-Faktor von 3,3 der Ka-
tegorie ,Vordringlicher Bedarf* zugeordnet.

Aktueller Stand

Die Hafenverkehre werden in Nord-Sud-Richtung im Zuge der Bundesautobahnen
Al und A7 sowie der A252, A253 und der neu verlegten B4/75 Wilhelmsburger
ReichsstralRe abgewickelt.

Fur die Ost-West-Verkehre stehen aktuell die Haupthafenroute tber die Kdhlbrand-
briicke, die Verbindung Moorburger Hauptdeich — Kattwykdamm - Hohe Schaar
Stral3e - Kornweide - Stillhorner Weg und die Bundesstral3e B73 dem Hafenverkehr
zur Verfigung. Die Vergangenheit hat gezeigt, dass bei Stérungen, wie z.B. Stra-
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Renbauarbeiten oder Sanierung der Kohlbrandbriicke bzw. der Kattwykbrticke, das
Stral3ensystem seine Kapazitatsgrenzen erreicht und sich die Verkehrsstréme auch
auf Routen im untergeordneten Stral3ennetz verteilen, da es an leistungsfahigen Al-
ternativen im Hafen fehlt. Dadurch ergeben sich fur die Stadtteile Harburg, Veddel
und Wilhelmsburg hohe Larm- und Schadstoffbelastungen. Dartber hinaus entste-
hen Erreichbarkeitsnachteile und somit Wettbewerbsnachteile fir den Hamburger
Hafen.

Mit ihrer Gberregionalen Netzfunktion und ihrer Lage sudlich des Stadtzentrums im
Hafengebiet ist die neue A26 Ost die einzige Ost-West-Autobahn im Stadtgebiet. Mit
dem Neubau der A26 Ost werden somit folgende Projektziele verfolgt:

e Luckenschluss im Gberregionalen Bundesfernstral3ennetz
e Bilndelung des Ost-West-Verkehrs und der weitrdumigen Hafenverkehre

e Entlastung innerstadtischer Quartiere vom Verkehr und damit von Larm- und
Schadstoffemissionen

e Verbesserung der Erreichbarkeit des Hamburger Hafens

e Schaffung eines redundanten Stral3ennetzes

Verlauf der A 26 Ost - Hafenpassage
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Die Hafenunternehmen liegen nicht immer direkt an dem strategischen StralRennetz,
d.h. die Unternehmen mussen Uber das nachgeordnete stadtische Stral3ennetz er-
reichbar sein. Im Idealfall sollten die Unternehmen auf dem kirzesten Weg und auf
zwei Routen von den Bundesautobahnen erreichbar sein. Dies schliel3t GroRraum-
und Schwerlastverkehre mit den besonderen Anforderungen an die Infrastruktur mit
ein.

Aus Sicht der Hafenwirtschaft wird der Neubau der A26 Ost eine deutliche Verbesse-
rung bewirken. Die Bundelung der Hafenverkehre und eine schnelle Abfihrung zu
den Bundesautobahnen Al und A7 wird zu einer verkehrlichen Entlastung fur die
Birger und Burgerinnen in den Stadtteilen Wilhelmsburg, Veddel und teilweise Har-
burg fuhren. Damit einher geht auch eine geringere Umweltbelastung durch Emissio-
nen.

Auswirkung auf das untergeordnete Stral3ennetz
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Anforderungen der Hafenwirtschaft

Allgemeine Anforderungen an die Infrastruktur:

Damit die mit dem Neubau der A26 Ost verfolgten Projektziele auch ihre volle Wir-
kung zeigen, sind aus Sicht der Hafenwirtschaft folgende Anschlussstellen (AS) er-
forderlich:

e AS Hamburg-Hafen Sud
e AS Hamburg-Hohe Schaar
e AS Hamburg-Wilhelmsburg-Sid (A253 Abzweig Harburg)

e Komplexknoten (AD und AS) Hamburg-Stillhorn gemaf der Linienbestimmung

Ein kompletter Verzicht einer AS Hamburg-Stillhorn ist fur die Hafenwirtschaft nicht
akzeptabel. Die Verlagerung der Verkehre zur AS Hamburg-Hohe Schaar ist proble-
matisch, da der gesamte sudostliche Hafenbereich dann keine Zufahrt zur A26 Ost
erhalt. Im naheren Umfeld der heutigen Anschlussstelle Stillhorn wohnen mehr als
100.000 Menschen. Bei einem Wegfall der Auf- und Abfahrt ist nicht auszuschliel3en,
dass deutlich mehr (Pkw-)Verkehr aus dem Umfeld in den Hafen gezogen wird, um
auf dem kirzesten Weg die Autobahn Al zu erreichen. Auch wird die Aufnahmefa-
higkeit der AS Hamburg-Hohe Schaar mit dem Verteilerteller kritisch gesehen. Eine
der Ausfahrten des Verteilertellers fuhrt Gber die Hohe Schaar zur Retheklappbriicke,
die bei Schiffsbewegungen fur durchaus langere Zeitraume gedffnet wird. Somit ist
nicht auszuschlieRen, dass es bei langeren Offnungen zu einem Riickstau kommen
kann. In jedem Fall muss technisch gewahrleistet werden, dass dadurch nicht der
gesamte Verteilerteller zum Erliegen und es zu einer Rickstaubildung bis auf die A26
Ost kommt.

Eine Verlagerung der AS Hamburg-Stillhorn von der A1 an die A26 Ost zur Otto-
Brenner-Stral3e wird aus mehreren Grunden von der Hafenwirtschaft als nicht sinn-
voll erachtet. Eine Autobahnabfahrt, die in eine Ampelkreuzung mit Abbiegebezie-
hungen muindet, ist fir den hafenrelevanten Schwerverkehr nicht geeignet. Durch
das Anhalten an der Lichtsignalanlage und durch das Linksabbiegen in Richtung
Kornweide ist ein flussiger Verkehr nicht zu gewahrleisten. Auch wird die Abfahrt
Otto-Brenner-StralRe nicht auf Akzeptanz bei der dort lebenden Bevolkerung stof3en,
da befiirchtet wird, dass dadurch mehr Lkw-Verkehr in die Wohngebiete gelenkt wird.

Im vom Buirgerhaus Wilhelmsburg durchgefuhrten Beteiligungsverfahren fur die Bir-
ger Wilhelmsburgs ist ein Anschluss ,Pollhornbogen® in zwei Varianten vorgeschla-
gen worden. Aus Sicht der Hafenwirtschaft stellt ein Anschluss ,Pollhornbogen” eine
sinnvolle Erganzung zu den AS Hamburg-Hohe Schaar und Hamburg-Stillhorn dar.
Er kann allerdings nicht die AS Hamburg-Stillhorn ersetzen. Ein Anschluss ,Pollhorn-
bogen”® entlastet den mdglichen Engpass an der AS Hamburg-Hohe Schaar mit dem
Verteilerteller und fuhrt zu einer verbesserten Bundelung der LKW-Verkehre. Bei ei-
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ner Realisierung ist darauf zu achten, dass die Erreichbarkeit der A26 Ost fur die im
Umfeld des Anschlusses ,Pollhornbogen® ansassige Hafenwirtschaft, also auch fur
Schwerlastverkehre, gewahrleistet ist.

Aus Sicht der Hafenwirtschaft sind Anschlussstellen im Sudwesten von Wilhelmsburg
(AS Hamburg-Hohe Schaar) und im Sudosten von Wilhelmsburg (AS Hamburg-
Stillhorn in Kombination mit dem AD Stillhorn geméaf Linienbestimmung) unverzicht-
bar.

Der Hafen Hamburg ist Umschlagsplatz fur konventionelles Stiickgut. Vor diesem
Hintergrund muss gewahrleistet sein, dass alle Zu- und Abfahrten von der A26 Ost in
das nachgeordnete Hafenstral3ennetz sowie auch der Deckel Finkenriek die beson-
deren Anforderungen des Grof3raum- und Schwerverkehrs erfiillen. Darlber hinaus
werden im Hafen auch Gefahrgiter umgeschlagen, produziert und transportiert. Fir
diese Gefahrguttransporte muss die neue A26 Ost inklusiver aller Zu- und Abfahrten
sowie der Deckel Finkenriek uneingeschrankt nutzbar sein.

Den Unternehmen, deren Grundstiicke von der Baumal3nahme betroffen sind und
verlagert werden mussen, sind adaquate Ersatzflachen zu gleichen Konditionen und
Vertragsbedingungen im Hafengebiet anzubieten. Dariber hinaus muss dieser Pro-
zess frihzeitig begonnen werden, damit Genehmigungen, beispielsweise nach dem
Bundes-Immissionsschutzgesetz, rechtzeitig vorliegen.

Anforderungen an die Baustellenlogistik wéhrend der Realisierungsphase:

Die Abwicklung der Baustellenverkehre Uber das HauptverkehrsstralRennetz im Ha-
fen darf zu keinen groBeren verkehrlichen Einschrankungen fihren. Die Erreichbar-
keit der Hafenunternehmen per Stral3e und Schiene muss auch wahrend der Bauzeit
gewahrleistet bleiben. Die Bedeutung des flieRenden Verkehres ist gerade fir den
Hafen Hamburg von groRRer Wichtigkeit.

Wahrend der Bauphase ist die Behinderung fur die im naheren Umfeld ansassigen
Unternehmen so gering wie mdglich zu halten. Nach Aussage der DEGES werden
fir den Bau der A26 Ost vornehmlich vorgefertigte Bauteile genutzt. Fur die Anliefe-
rung der Bauteile zum Einsatzort sollte die Nutzung der Wasserwege gepruft werden,
um die Straf3en nicht mit zusatzlichem Lieferverkehr zu belasten.

Alle am Bau beteiligten Unternehmen missen in ein Logistikkonzept integriert wer-
den. Zusétzliche, Ubergeordnete, verkehrlichen MaRnahmen im Hafen und im nahe-
ren Umfeld bedtrfen der Koordination.

Die Retheklappbricke muss wahrend der Bauzeit voll einsatzfahig sein. Dariiber hin-
aus ist eine begleitende und friihzeitige Information der Hafenunternehmen erforder-
lich.
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Ausblick

Im Hamburger Hafen wird es weiteres Wachstum im Umschlag geben, auch wenn
die Wachstumsraten gemaligter als in den vergangenen Jahren ausfallen werden.
Langfristig gesehen wird sich der Hafen weiterentwickeln mit entsprechenden ver-
kehrlichen Auswirkungen, wie der Zunahme des Schienen- und Stral3enverkehrs so-
wie der Binnen- und Hafenschifffahrt.

Die verbesserte Anbindung der Hafenunternehmen an das uberregionale Autobahn-
netz wird zu einer Entlastung des untergeordneten StralRennetzes fuhren. An dieser
Stelle soll noch einmal betont werden, dass es keineswegs im Interesse der Unter-
nehmen liegt, dass Lkw-Verkehre durch Wohngebiete fahren. Leider fehlt es aktuell
im Hafen selbst und auf dem Weg zu den Autobahnen an Alternativrouten fur den
Lkw-Verkehr, so dass bei Stérungen im Verkehrsablauf oder Sperrungen von Stra-
Ren, der Verkehr sich seinen Weg sucht.

Aus Sicht der Hafenwirtschaft ist deshalb der Bau der A26 Ost dringend erforderlich.

Hintergrundinformation:

Der Unternehmensverband Hafen Hamburg e.V. (UVHH) ist der regionale Arbeitge-
ber- und Wirtschaftsverband fir mehr als 100 Hamburger Hafenumschlagsunter-
nehmen und Unternehmen, die hierzu vor- und nachgelagerte Tatigkeiten austuben.

Seit mehr als 60 Jahren vertritt der UVHH als Wirtschaftsverband die gemeinsamen
wirtschafts- und hafenpolitischen Interessen seiner Mitglieder gegeniber Politik,
Verwaltung und Offentlichkeit, um die internationale Wettbewerbsfahigkeit des Ham-
burger Hafens zu starken, seine Standortbedingungen zu sichern und weiterzuentwi-
ckeln. In seiner zusatzlichen Funktion als Arbeitgeberverband vertritt der UVHH die
arbeitsrechtlichen, tarif- und sozialpolitischen Belange der tarifgebundenen Unter-
nehmen.

Der Unternehmensverband ist Partner der Initiative ,Zukunft Elbe” und Mitglied der
UmweltPartnerschaft Hamburg.

Weitere Informationen unter www.uvhh.de
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