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Glossar

Aerosol

Aktionsplan

Alarmschwelle

Anlagen

Ballungsraum

Basisniveau

Emissionen

Gemisch aus festen oder flissigen Schwebeteilchen (Partikeln) und einem Gas,
Ublicherweise der Luft.

ein nach der 22. BImSchV aufzustellender Plan fiir kurzfristig wirksame MaRnahmen, mit
dem Ziel die Gefahr der Uberschreitung von Grenzwerten zu verringern. Mit
Inkrafttreten der 39. BImSchV wird nur noch der Begriff , Luftreinhalteplan” verwendet,
bei der Gefahr der Uberschreitung von Alarmschwellen ggf. auch ,Plan fir kurzfristig zu
ergreifende MaBnahmen”.

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

alle ortsfesten Einrichtungen wie Fabriken, Lagerhallen, sonstige Gebdude und andere
mit dem Grund und Boden auf Dauer fest verbundene Gegenstande. Zu den Anlagen
gehoren ferner alle ortsverdnderlichen technischen Einrichtungen wie Maschinen,
Gerate und Fahrzeuge sowie Grundstiicke ohne besondere Einrichtungen, sofern dort
Stoffe gelagert oder Arbeiten durchgefiihrt werden, die Emissionen verursachen kénnen;
ausgenommen sind jedoch 6ffentliche Verkehrswege.

stadtisches Gebiet mit mindestens 250.000 Einwohnern und Einwohnerinnen, das aus
einer oder mehreren Gemeinden besteht, oder ein Gebiet, das aus einer oder mehreren
Gemeinden besteht, welche jeweils eine Einwohnerdichte von 1 000 Einwohnern und
Einwohnerinnen oder mehr je Quadratkilometer bezogen auf die Gemarkungsflache
haben und die zusammen mindestens eine Fliche von 100 Quadratkilometern
darstellen.

Schadstoffkonzentration, die in dem Jahr zu erwarten ist, in dem der Grenzwert in Kraft
tritt und auRer bereits vereinbarten oder aufgrund bestehender Rechtsvorschriften
erforderlichen MaRnahmen keine weiteren MaRnahmen ergriffen werden.

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

Epidemiologische Studien

Euro Normen

Studien Uber Faktoren, die zu Gesundheit und Krankheit von Individuen und
Populationen beitragen.

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

Genehmigungsbediirftige Anlagen

Vil

Anlagen, die in besonderem Male geeignet sind, schadliche Umwelteinwirkungen oder
sonstige Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen fir die
Nachbarschaft oder die Allgemeinheit herbeizufiihren. Welche Anlagen
genehmigungsbediirftig sind, ist im Anhang der 4. BImSchV festgelegt.



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

Hintergrundbelastung
groRraumige Schadstoffkonzentration in Abwesenheit lokaler Quellen.

Hot-Spot Ort mit besonders hoher Schadstoffbelastung.

Immissionen auf Menschen (und Tiere, Pflanzen, Boden, Wasser, Atmosphdre sowie Sachgiiter)
einwirkende Luftverunreinigungen, Gerausche, Erschiitterungen, Licht, Warme, Strahlen.

Inversionswetterlage
Bei einer Inversionswetterlage nimmt die Temperatur nicht wie normalerweise mit der
Hohe ab, sondern zu. Dadurch wird der Austausch zwischen den unteren und oberen
Luftschichten behindert. Es entsteht eine Art Sperrschicht, unter der sich verschiedene
Staubteilchen oder Abgase sammeln, die so zu einer deutlichen Schadstoffbelastung der
Luft beitragen kdnnen. Die im Winter oft auftretenden Nebel oder Hochnebel haben ihre
Ursache ebenfalls in Inversionswetterlagen.

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

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

Luftreinhalteplan (auch Luftqualitatsplan)
Plan, in dem MaRnahmen zur Erreichung der Immissionsgrenzwerte oder des PM,s-
Zielwertes festgelegt sind.

Luftverunreinigungen
Veranderungen der natiirlichen Zusammensetzung der Luft, insbesondere durch Rauch,
RuB, Staub, Gase, Aerosole, Dampfe, Geruchsstoffe 0.4. Sie konnen bei Menschen
Belastungen sowie akute und chronische Gesundheitsschadigungen hervorrufen, den
Bestand von Tieren und Pflanzen gefdhrden und zu Schiden an Materialien fihren.
Luftverunreinigungen werden vor allem durch industrielle und gewerbliche Anlagen, den
Strallenverkehr und durch Feuerungsanlagen verursacht.

Nicht genehmigungsbedirftige Anlagen
alle Anlagen, die nicht in der 4. BImSchV aufgefihrt sind oder fir die in der 4. BImSchV
bestimmt ist, dass fir sie eine Genehmigung nicht erforderlich ist.

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

Passivsammler kleine Rohrchen, die ohne aktive Pumpen Schadstoffe aus der Luft iber die natirliche
Ausbreitung und Verteilung (Diffusion) aufnehmen und anreichern. Sie werden in kleinen
Schutzgehausen mit einer Aufhangevorrichtung z.B. an Laternenpfahlen montiert.

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



RuB feine Kohlenstoffteilchen oder Teilchen mit hohem Kohlenstoffgehalt, die bei
unvollstandiger Verbrennung entstehen.

Stundenmittelwert
Uber eine Stunde gemittelter Wert zur Anzeige von kurzzeitigen Belastungen.

Stick(stoff)oxide

die Summe von Stickstoffmonoxid und Stickstoffdioxid, ermittelt durch die Addition als
Teile auf 1 Mrd. Teile und ausgedriickt als Stickstoffdioxid in pg/ms3.

TA Luft Verwaltungsvorschrift ~ der  Bundesregierung zum  BlmSchG. Sie gilt fur
genehmigungsbediirftige Anlagen und enthalt Anforderungen zum Schutz vor und zur
Vorsorge gegen schadliche Umwelteinwirkungen.

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

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

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



1 Grundlagen der Luftreinhaltung
1.1 Einfuhrung

In Hamburg hat sich die Luftqualitat in den letzten Jahrzehnten deutlich verbessert. Dennoch kommt es
auf dem Gebiet der Freien und Hansestadt Hamburg (FHH) - wie auch in zahlreichen anderen deutschen
und européischen Stidten und Ballungsrdumen — bei einzelnen Luftschadstoffen zu Uberschreitungen der
festgelegten Grenzwerte. Die maRgeblichen Immissionsgrenzwerte fir Stickstoffdioxid (NO,) zum Schutz
der menschlichen Gesundheit kénnen an den Hamburger Verkehrsmessstationen nicht eingehalten
werden. Dartber hinaus wurde im Jahr 2011 der Tagesmittelgrenzwert fiir Feinstaub (PMy,) Uberschritten.
Aus diesem Grund wird der Luftreinhalteplan aus dem Jahr 2004 als sogenannter integrierter Plan mit
einer Vielzahl von MaRnahmen zur Reduktion der Emissionen von Stickstoffdioxid und Feinstaub

fortgeschrieben.
1.2 Gesetzlicher Auftrag

Im Jahr 1996 hat der Rat der Europaischen Union mit dem Erlass der Richtlinie 1996/62/EG Anforderungen
zum Schutz der menschlichen Gesundheit und der Umwelt vor Gefdhrdungen durch Luftschadstoffe
festgelegt. Es folgten vier Tochterrichtlinien [1999/30/EG, 2000/69/EG, 2002/3/EG, 2004/107/EG] und
eine Entscheidung des Rates [97/101/EG].

Die Umsetzung dieser Vorgaben in deutsches Recht erfolgte 2002 durch das siebte Gesetz zur Anderung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes [BImSchG] und durch die 22. und 33. Verordnung zur Durchfiihrung

des Bundes-Immissionsschutzgesetzes [22. BImSchV, 33. BImSchV].

Am 11. Juni 2008 wurde die neue EU-Luftqualitatsrichtlinie [2008/50/EG] des Européischen Parlaments
und des Rates vom 21. Mai 2008 in Kraft gesetzt. Mit dieser Richtlinie wurden die bisherige
Luftqualitdtsrahmenrichtlinie, die ersten drei Tochterrichtlinien und die Entscheidung des Rates
97/101/EG  zusammengefasst. In der neuen Luftqualititsrichtlinie wurden die bisherigen
Immissionsgrenzwerte der Rahmenrichtlinie und der ersten drei Tochterrichtlinien beibehalten. Neu
hinzugekommen sind Regelungen fiir Feinstaub (PM,s) und die Mdglichkeiten einer Ausnahme bzw.

Fristverlangerung zur Einhaltung bestehender Grenzwerte.

Die Umsetzung in deutsches Recht erfolgte durch das Achte Gesetz zur Anderung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes sowie durch Erlass der 39.Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes [39. BImSchV vom 2. August 2010]. Die 22. und 33. BImSchV wurden hiermit

ersetzt.

Die 39. BImSchV beschreibt die Grenz- und Zielwerte fiir einzelne Luftschadstoffe, die von den Landern
und Kommunen eingehalten werden missen (vgl. Tabelle 1). In einer Ubergangszeit wurden die
Grenzwerte mit sogenannten Toleranzmargen versehen und diese seit 2001 bis zum verbindlichen
Inkrafttreten der Grenzwerte im Jahr 2005 (unter anderem PM;,) bzw. 2010 (unter anderem NO,) jahrlich

herabgesetzt.



Tabelle 1: Grenz- und Zielwerte der 39. BImSchV

350 Menschliche Grenzwert 1 Std. 24 1.1. 2005
Gesundheit
Schwefel- .
dioxid 125 Menschllc.he Grenzwert 24 Std. 3 1.1. 2005
Gesundheit
SO
20 Vegetation kritischer Jahr/ - 19.7.2001
Wert Winter
200 Menschliche Grenzwert 1 Std. 18 1.1.2010
Stickstoff- Gesundheit
dioxid
NO: 40 Menschliche Grenzwert Jahr - 1.1.2010
Gesundheit
50 Menschliche Grenzwert 24 Std. 35 1.1. 2005
Feinstaub Gesundheit
(PM1o) 40 Menschliche Grenzwert Jahr - 1.1.2005
Gesundheit
25 Menschliche Ziel- bzw. Jahr - Zielwert ab
Gesundheit Grenzwert 2010,
Feinstaub Grenzwert ab
(PMz;5) 2015
20 Menschliche Grenzwert Jahr - ab 2020
Gesundheit
. 0,5 Menschliche Grenzwert - 1.1.2005
Blei .
Gesundheit
5 Menschliche Grenzwert Jahr - 1.1.2010
Benzol .
Gesundheit
Kohlen- 10%* Menschliche Grenzwert 8 Std. keine 1.1. 2005
monoxid Gesundheit
(o0]
0zon Os 120 Menschliche Zielwert 8 Std. an 25 Tagen 1.1.2010
(Zielwert)  Gesundheit
6 ** Menschliche Zielwert Jahr - 1.1.2013
Arsen Gesundheit und
die Umwelt
5** Menschliche Zielwert Jahr - 1.1.2013
Cadmium Gesundheit und
die Umwelt
20 ** Menschliche Zielwert Jahr - 1.1.2013
Nickel Gesundheit und
die Umwelt
Benzo[a]- 1** Menschliche Zielwert Jahr - 1.1.2013
pyren Gesundheit und
die Umwelt




Bei Uberschreitungen der gesetzlich festgelegten Immissionsgrenzwerte ist die zustindige Behdrde gemaR
§ 47 Abs. 1 Satz 1 BImSchG verpflichtet, einen Luftreinhalteplan aufzustellen, der unter Berlcksichtigung
des Grundsatzes der VerhdltnismaRigkeit die erforderlichen MaBnahmen zur dauerhaften Verminderung
von Luftverunreinigungen festlegt. Die MaRnahmen des Luftreinhalteplans missen insgesamt geeignet
sein, den Zeitraum der Uberschreitung so kurz wie méglich zu halten. Sind fir mehrere Schadstoffe
Luftreinhaltepldne zu erstellen, kann die zustdndige Behorde fiir alle betreffenden Schadstoffe einen
integrierten Luftreinhalteplan ausarbeiten (§ 27 Abs. 4 39.BImSchV).

Die Behorde fir Stadtentwicklung und Umwelt ist nach der Geschéftsverteilung des Senates die oberste
Immissionsschutzbehorde der Freien und Hansestadt Hamburg und daher zustédndig fir die Planung der
Luftreinhaltung des Stadtstaates. Sie erstellt im Bedarfsfall Luftreinhaltepldne und stellt sicher, dass etwai-
ge Mallnahmen sich unter Beachtung des Grundsatzes der VerhaltnismaBigkeit und entsprechend des
Verursacheranteils gegen alle Emittenten richten. Zudem beteiligt sie die Behérde fir Inneres und Sport
als zustandige StralRenverkehrsbehdrde gemaR §& 40 BImSchG sowie die Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr

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

Bei der Erstellung der 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans wurde gepriift, ob eine Strategische
Umweltpriifung gemaR § 14b Abs. 1 des Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG)
durchzufiihren ist. Die Priifung kam zu dem Ergebnis, dass die Notwendigkeit hierzu nicht besteht. Die
vorliegende 1. Fortschreibung hat keine nennenswerte Bedeutung fir die Zulassigkeit der in Anlage 1 zum
UVPG aufgefiihrten  Vorhaben oder fir Vorhaben, die nach Landesrecht  einer
Umweltvertraglichkeitspriifung oder Vorprifung des Einzelfalls bedirfen. Sie hat vielmehr
organisatorische und verkehrsplanerische MaRBnahmen, wie z.B. MaRnahmen zur Anderung der
Verkehrsmittelwahl zum Gegenstand, ansonsten allenfalls kleinere BaumalRnahmen wie beispielsweise
das Aufstellen von Schilderbriicken und Ampeln. Eine strategische Umweltpriifung wurde deshalb nicht
durchgefiihrt.

GemiR § 47 Abs. 5 BImSchG ist die Offentlichkeit bei der Aufstellung oder Anderung eines
Luftreinhalteplans durch die zustindige Behdrde zu beteiligen. Der Plan muss fiir die Offentlichkeit
zuganglich sein. Die Aufstellung oder Anderung eines Luftreinhalteplans sowie Informationen {iber das
Beteiligungsverfahren sind in einem amtlichen Veroffentlichungsblatt und auf andere geeignete Weise

offentlich bekannt zu machen.

Die Auslegung der Fortschreibung des Luftreinhalteplans Hamburg wurde im Amtlichen Anzeiger (Teil Il
des Hamburgischen Gesetz- und Verordnungsblattes) sowie durch entsprechende Veréffentlichungen auf
der Homepage der Behdorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt BSU bekannt gemacht.

Der Fortschreibungsentwurf lag vom 4. Oktober bis 5. November 2012 in der Behorde fir
Stadtentwicklung und Umwelt zur Einsicht 6ffentlich aus. Zudem konnte der Entwurf auf der Internetseite
der BSU eingesehen werden. Bis zum 19. November 2012 (bis zwei Wochen nach der Auslegung) konnte

gegeniiber der Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt schriftlich Stellung genommen werden.

Die eingegangenen Stellungnahmen wurden gepriift und abgewogen. Die vorgetragenen Anregungen und
Forderungen wurden bereits bei der Erstellung des Entwurfs der 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans
diskutiert. Auch die erneute Abwagung der eingegangenen Anregungen und Forderungen ergibt, dass
Anderungen des Luftreinhalteplans gegeniiber dem Entwurf nicht erforderlich werden. Die MaRnahmen

bleiben auch nach Priifung und Abwagung der eingegangenen Einwendungen unverdandert.



Die 1. Fortschreibung wird im Amtlichen Anzeiger und auf der Internetseite der BSU 6ffentlich bekannt
gegeben und eine Ausfertigung mit der Darstellung des Ablaufs des Beteiligungsverfahrens sowie der
Griinde und Erwdgungen fir die getroffene Entscheidung wird zwei Wochen zur Einsicht in der BSU an der
Stadthausbriicke 8 ausgelegt (vgl. § 47 Abs. 5a Satze 5-7 BImSchG).

1.3 Grenzwertiiberschreitungen in Hamburg

In Hamburg werden entsprechend den Vorgaben der 39. BImSchV folgende Schadstoffe kontinuierlich
gemessen: Stickstoffdioxid (NO,), Stickstoffmonoxid (NO), Feinstaub (PM;, und PM,;), Schwefeldioxid
(S0O,), Kohlenmonoxid (CO), Ozon (O3) und Benzol. Blei (Pb), Arsen (As), Cadmium (Cd), Nickel (Ni) und
Benzo[a]pyren werden als Stichproben jeden zweiten Tag gemessen (Mindestzeiterfassung 50 %).

Die gesetzlichen Anforderungen zur Luftqualitdt werden in Hamburg fast Gberall erfillt. Nicht dauerhaft
eingehalten werden kénnen derzeit nur die Grenzwerte fir Stickstoffdioxid (NO,) und im Jahr 2011 fir
Feinstaub (PMyg).

An den Verkehrsmessstationen traten erstmals im Jahr 2002 Uberschreitungen des Jahresmittel-
grenzwertes plus Toleranzmarge fiir den NO,-Jahresmittelwert auf. Die aufgrund verschiedener Ursachen
anhaltende Immissionsbelastung fiihrte dann zu Uberschreitungen des ab 2010 verbindlich festgelegten

Jahresmittelgrenzwertes von 40 pg/m?3.

Zusétzlich wurde im Jahr 2010 der gilltige Stundenmittelgrenzwert fir NO, an der Verkehrsmessstation
Habichtstralle Uberschritten. Im Jahr 2011 wurden die Stundenmittelwerte an allen Messstationen
eingehalten.

Fir Feinstaub (PM,o) liegen die Messwerte fiir das Jahresmittel seit 1998 stets unter dem vom
Gesetzgeber seit 2005 verbindlich eingefiihrten Grenzwert. Hingegen konnte die Zahl der pro Kalenderjahr
erlaubten 35 Uberschreitungen des Tagesmittelgrenzwertes in den Jahren 2005 und 2006 erstmalig nicht
eingehalten werden. In den Jahren 2007 bis 2010 wurden die Grenzwerte fiir das Tages- und Jahresmittel
unterschritten. In 2011 waren jedoch an zwei Messstationen mehr als die 35 erlaubten
Uberschreitungstage zu verzeichnen.

Aufgrund der NO,-Grenzwert-Uberschreitungen trat im Jahr 2004 der erste Luftreinhalteplan fiir Hamburg
in Kraft. Im Jahr 2005 folgte die Aufstellung des Aktionsplans gegen Belastungen durch Feinstaub, welcher
auf die Uberschreitungen des Tagesmittelwertes fiir Feinstaub (PM;) in der HabichtstraBe zuriickzufiihren
ist.

Die weiterhin anhaltende Grenzwertiiberschreitung macht die vorliegende 1. Fortschreibung des
Hamburger Luftreinhalteplans notwendig. Diese entspricht den Anforderungen der 39. BImSchV und
enthilt MaRnahmen zur Reduktion der Schadstoffe NO, und Feinstaub (PMy).

Der Aktionsplan gegen Belastungen durch Feinstaub aus dem Jahr 2005 wird nicht fortgeschrieben, da mit
der 8. Novellierung des BImSchG die Pflicht zur Aufstellung eines Aktionsplans entfiel. Die MaBnahmen zur
Reduzierung der Feinstaubbelastung sind in die vorliegende 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans

integriert.



1.4 Luftschadstoffe

Im Folgenden werden Stickstoffdioxid (NO,) und Feinstaub (PM,g) als die Luftschadstoffe, die fur die
Fortschreibung des Luftreinhalteplans maRgeblich sind, kurz vorgestellt. Sie haben zahlreiche Quellen und
Entstehungsursachen und kénnen in Abhdngigkeit von der Konzentration verschiedene Erkrankungen
auslosen und die Umwelt schadigen.

1.4.1 Stickstoffdioxid (NO,)

Die Stickstoffoxide (NOx) sind von groBer Bedeutung zur Beurteilung der Luftqualitdt. Zu ihnen gehoren
Stickstoffmonoxid (NO) und Stickstoffdioxid (NO,). NOx ist die Summe aus NO und NO,. Stickstoffmonoxid
(NO) ist ein farbloses, geruchloses, wenig wasserlosliches Gas. Es hat nur eine kurze atmosphérische
Lebensdauer und wird mit Luftsauerstoff schnell zu Stickstoffdioxid oxidiert.

Stickstoffdioxid (NO,) ist ein braunrotes, stechend riechendes Gas, dessen Geruchsschwelle bei ca.
0,9 mg/m? liegt. Es wird mit Luftsauerstoff langsam weiter zu Nitrat oxidiert. Dieses lagert sich an Aerosole
an und wird in der partikelgebundenen Form durch Ablagerung oder Auswaschung aus der Atmosphadre
ausgetragen. Gasformiges Stickstoffdioxid wird bei Regen kaum ausgewaschen. Stickstoffoxide und
reaktive Kohlenwasserstoffe sind zusammen mit der Sonnenstrahlung Reaktionspartner fiir die

photochemische Ozonbildung.

Stickoxide entstehen im Wesentlichen als Nebenprodukt bei Verbrennungsvorgingen aller Art
(z. B. industrielle Prozesse, Motoren, Heizungen) durch die Oxidation von Luftstickstoff. Sie werden
Uberwiegend als Stickstoffmonoxid (95 %) emittiert. NO, macht den Hauptteil von Nitrat-Aerosolen aus,
die eine wichtige Fraktion von PM,s darstellen, und ist eine Vorlauferverbindung des Luftschadstoffs
Ozon. Auch Emissionen aus natlrlichen Quellen spielen eine gewisse Rolle. Unter anderem werden in
Boden durch mikrobiologische Prozesse Stickstoffmonoxid (NO) und Distickstoffmonoxid (N,O) gebildet
und in die Luft abgegeben. Fir die Luftbelastung in innerstadtischen Bereichen stellen die vom Menschen

beeinflussten Quellen den Hauptbeitrag dar.

Nach fachlicher Einschatzung von World Health Organization (WHO 2006), US Environmental Protection
Agency (EPA 2008), Health Effects Institute (HEI 2010) und National Research Council (NRC 2012) kann
Stickstoffdioxid (NO,) die Gesundheit bei kurzfristiger hoher Belastung und auch bei langanhaltender,
geringerer Belastung schadigen. Vor allem die Atemwege sind betroffen. Da NO, nur wenig wasserléslich
ist, gelangt das Reizgas beim Einatmen auch in tiefere Bereiche des Atemtrakts. Bei erhohten
Konzentrationen kann NO, zu Atemwegssymptomen fiihren, den Gasaustausch in der Lunge behindern,

entzlindliche Reaktionen ausldsen und Menschen anfalliger fiir Atemwegsinfekte machen.

Es wurden viele bevolkerungsbezogene Langzeitstudien zu Verkehrsbelastung und gesundheitlichen
Effekten durchgefiihrt. Haufig wurden dabei verkehrsbezogene Luftschadstoffe wie Stickstoffdioxid,
Feinstaub, Ozon und weitere Parameter sowie der Abstand zu HauptverkehrsstraBen betrachtet. Fast
Giberall ergab sich ein eindeutiger Zusammenhang zwischen der Feinstaubbelastung und einem Anstieg
der Gesamtsterblichkeit (Sterblichkeit lber alle Todesursachen) sowie speziell an Atemwegs- und Herz-
Kreislauferkrankungen. In der Mehrzahl der Studien war dieser Zusammenhang auch fir Stickoxide
nachweisbar und teilweise sogar starker als gegeniliber Feinstaub. NO, wurde hier insbesondere als

Indikator fur Verkehrsimmissionen angesehen. Auch wenn gesundheitliche Effekte von NO, von den



Wirkungen anderer Schadstoffe schwer abzugrenzen sind, gelten Zusammenhdnge zwischen

gesundheitlichen Befunden und NO, in der AuRenluft als wissenschaftlich gut belegt.

Das Ergebnis neuerer Studien zeigt, dass Kinder aus Gemeinden mit hoher NO,-Belastung auch haufiger
eine Asthmaerkrankung entwickeln als Kinder aus weniger stark belasteten Gemeinden. Dieses Ergebnis
stitzt zusatzlich die Schlussfolgerung, dass in Gebieten mit hoher NO,-Belastung mit mehr
Atemwegserkrankungen und -symptomen bei Kindern gerechnet werden muss. In anderen
Untersuchungen wurde festgestellt, dass Kinder aus belasteten Gebieten in ihrer Entwicklung gegeniber
Kindern aus unbelasteten Regionen eine verringerte Zunahme der Lungenfunktion zeigen. Die NO,-
Konzentrationen lagen dabei im Bereich des AuRenluft-Grenzwertes von 40 pg/m3 NO,. Kinder, die bereits
an Asthma erkrankt waren, litten haufiger an Bronchitis. In Studien, bei denen tagesbezogen die
Notfallaufnahmen und Krankenhauseinweisungen ausgewertet wurden, zeigten sich besonders durch
Atemwegserkrankungen vorgeschadigte Personen sowie Kinder und Jugendliche betroffen. Auf NO,
reagieren aber nicht nur asthmakranke Kinder, sondern auch gesunde Menschen.

1.4.2 Feinstaub (PMyo)

Staube, die in der Luft unmittelbar nachweisbar sind, werden als Schwebstaub bezeichnet. Der feinkdrnige
Anteil des Gesamtschwebstaubs, mit einem Durchmesser kleiner oder gleich 10 Mikrometer (10 um), im
Folgenden PM,o genannt (PM = Particulate Matter), ist einatembar. Die Schleimhaute in Nase und Mund
halten die Partikel nur teilweise zuriick. Sie gelangen in die Lunge, wo sie je nach GroRe bis in die
Hauptbronchien oder Lungenbldschen transportiert werden kénnen. Ultrafeine Partikel (PMg;) als

Bestandteil von PM,, kdnnen von den Lungenbldschen in die Blutbahn Ubertreten und andere Organe

erreichen.
Gesamtschwebstaub <50 um
Feinstaub (PM,) <10 pm
Feinstaub (PM , s) <2,5um
Ultrafeinstaub <0,1 um

Feinstaub (PM,g) ist ein komplexes Schadstoffgemisch. Ein Teil gelangt als priméarer Feinstaub, das heif3t
direkt in Partikelform in die Luft, ein Teil wird sekundar aus gasférmigen Vorldaufern in der Atmosphare
gebildet. StraRenverkehrsbedingt gelangt Feinstaub aus Motoren, insbesondere als Dieselrul aus
Dieselfahrzeugen, ebenso von Brems- und Reifenabrieb sowie durch Staubaufwirbelung in die Luft.
AuRerdem tragen bestimmte industrielle Prozesse, Kraft- und Heizwerke, Millverbrennungsanlagen,
Umschlagplatze, Ofen, Heizungen oder auch landwirtschaftliche Titigkeiten und Tierhaltung zur
Feinstaubbelastung der AuRenluft bei. Als natirliche Feinstaubquellen sind unter anderem Meere,

Bodenerosionen, Flaichenbriande oder Vulkane zu nennen.

Je kleiner die KorngréRe, desto geringer ist die Sinkgeschwindigkeit der Partikel. So ist zu erklaren, dass
Feinstaub langere Zeit in der Luft verbleibt und Uber groRe Entfernungen transportiert werden kann
(Ferntransport). Ebenso komplex wie die Eintragsprozesse in die Atmosphdre sind auch die
Austragungspfade: Neben der direkten Ablagerung werden Feinstaubpartikel vor allem durch
Anlagerungsprozesse und die dadurch zunehmende Sinkgeschwindigkeit aus der Atmosphare entfernt.

Neben der direkten Ablagerung wird der Feinstaubgehalt in der Luft vor allem durch Niederschldage oder
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Luftmassenaustausch (Wind) gesenkt. Die Abhéngigkeit der regionalen und lokalen Feinstaubbelastung

von Witterungsbedingungen ist damit erheblich.

Feinstdube werden mit einem breiten Spektrum von schadlichen Gesundheitseffekten in Verbindung
gebracht, sowohl voriibergehenden als auch dauerhaften. An erster Stelle sind die Atemwegs- und Herz-
Kreislauferkrankungen zu nennen, aber auch Lungenkrebs. Bei Phasen mit hohen Feinstaub-
Konzentrationen lber kurze Zeitraume liegen aus epidemiologischen Untersuchungen Hinweise auf mehr
Todesfdlle und eine erhdhte Rate an Erkrankungen der Atemwege und des Herz-Kreislaufsystems vor,
auBerdem auf Veranderungen des EKGs und anderer Funktionsparameter von Herz-Kreislauf-System und
Atemwegen. Die Partikel flihren zu Entziindungen. Feinstaub hat moglicherweise auch Auswirkungen auf
andere Organe wie das Gehirn und kann bestimmte allergische Reaktionen verstarken. Eine
Zusammenstellung der umfangreichen Literatur zu Feinstaub findet sich bei der World Health
Organization (WHO 2006) und dem Health Effects Institute (HEI 2010).



2 Schwerpunkte der Hamburger Luftreinhaltung

Hamburg hat sich bereits friihzeitig der Luftreinhaltung zugewandt und war insbesondere im Bereich der
Industrie sehr erfolgreich. Daher werden die meisten Grenzwerte fir Luftschadstoffe in Hamburg
eingehalten. Eine Ausnahme bilden die insbesondere vom StraBenverkehr verursachten Emissionen, die
Hamburg vor besondere Herausforderungen stellen, denn Hamburg erfullt fiir Deutschland und Europa
eine wichtige Funktion als Drehscheibe fiir Logistik und Verkehr. Der Hamburger Hafen ist nach Rotterdam
der groBRte Umschlagsplatz in Europa. Der Transport der Waren von Hamburg in die europaischen Staaten
erfordert ein entsprechendes Verkehrsnetz, auf das Hamburg als Wirtschaftsstandort in besonderer Weise

angewiesen ist.

Als Handelsmetropole stellt sich Hamburg seiner besonderen Verantwortung, Transport, Logistik und
Verkehr so zu organisieren, dass die Beeintrachtigungen fur Gesundheit und Umwelt minimiert und die
von der Europdischen Union vorgegebenen Grenzwerte baldméglichst eingehalten werden. Hamburg wird
durch eine Vielzahl innovativer MaRnahmen, von denen mittel- und langfristig Wirkungen erwartet
werden, intensiv fir die Verbesserung der Luftqualitdt und fiir den vorbeugenden Gesundheitsschutz

sorgen.
Hamburgs Strategie setzt auf folgende Elemente:

e Ausbau des Offentlichen Personennahverkehrs als dem Riickgrat der Mobilitit in der Metropole:
seine Kapazitaten werden ausgebaut, ihm soll der entsprechende Vorrang eingerdumt und seine

Emissionen vermindert werden,

e  Markteinfliihrung und Marktdurchdringung von emissionsarmen und emissionsfreien Antrieben
(E-Mobilitat, Wasserstoff- und Wasserstoffhybridfahrzeuge, Erdgas als Kraftstoff) im Offentlichen
Personennahverkehr, im motorisierten Individualverkehr und im innerstddtischen
Wirtschaftsverkehr (Lieferverkehr, Handwerk),

e Verminderung der Emissionen des Schiffsverkehrs durch Landstrom und emissionsdrmere
Kraftstoffe fiir Schiffsantriebe,

e Verbesserung des Mobilitditsmanagements und Ausbau des Verkehrsmanagements sowie

e die Umsetzung der Energiewende durch Ausbau der Erneuerbaren Energien, neue emissions-
armere Kraftwerke und Ausbau der emissionsfreien Fernwarme.

Alle Bereiche haben zum Ziel, mittel- bis langfristig die Belastung der Luft durch Stickoxide und
Feinstaub nachhaltig zu verringern.

1. Ausbau des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV):
Hamburg verfligt Uber ein gut ausgebautes offentliches Personennahverkehrsnetz aus S-, U- und
Regionalbahn sowie Bus- und Fahrverbindungen. Neben laufenden Anpassungen dieses Angebots
setzt Hamburg Schwerpunkte: Hierzu zdhlen die Anbindung der HafenCity mit der U-Bahnlinie U4,
die Verlangerung der U4 bis zu den Elbbriicken, der Bau der S-Bahn-Stationen Elbbriicken und
Ottensen sowie der Ausbau der S-Bahnlinie S4 in Richtung Ahrensburg. Hinzu kommt die
Umsetzung eines umfassenden Busbeschleunigungsprogramms in Hamburg und spatestens ab
2020 die ausschlieRliche Anschaffung emissionsfreier Busse. Das alles schafft Anreize zum
Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel und reduziert damit die Schadstoffe in der Luft.



Hamburg stellt die Barrierefreiheit durch einen behindertengerechten Ausbau der Schnellbahn-

stationen sicher.

Hamburg schafft weitere Anreizsysteme zum Umstieg auf den OPNV, bspw. fiir Pendler. Hamburg

wird das bereits bestehende Angebot fir P+R und B+R weiter bedarfsgerecht ausbauen.

Energieeffizienz und Emissionsminderung im Schiffsverkehr

In Hamburg existieren bereits seit mehreren Jahren Landstromanschlisse fiir eine Vielzahl von
Schiffen. Die externe Versorgung mit Energie wahrend der Liegezeit von Schiffen im Hafen sieht
Hamburg als eine Moglichkeit zur o6rtlichen Reduzierung der Luftschadstoffemission an,

insbesondere fiir die Versorgung der citynah gelegenen Kreuzfahrtterminals.

Die Realisierung des dritten Kreuzfahrtterminals im Hafen Hamburg soll weitgehend emissionsfrei
wahrend der Liegezeit vollzogen werden. Hierzu ist insbesondere die landseitige Versorgung mit
Strom ein geeigneter Weg. Hamburg hat sich fiir den Bau und Betrieb einer stationdren
Landstromanlage fiir Kreuzfahrtschiffe entschieden und wird bis Dezember 2012 einen
Umsetzungsplan fir das Terminal in Altona vorlegen. AuBerdem soll das von Becker Marine
Systems (BMS) und Aida Cruises vorgestellte LNG-Hybrid-Barge-Konzept geprift und wenn
moglich, so schnell wie moéglich umgesetzt werden. Die erforderlichen Genehmigungen dazu
werden kurzfristig beantragt. Damit konnte Hamburg bereits ab Sommer 2013 eine
Stromversorgung fir Kreuzfahrtschiffe im Hamburger Hafen ermdglichen und damit die
Emissionen dieses Schiffsverkehrs deutlich vermindern.

Elektromobilitdit
Hamburg wird in verschiedenen Bereichen einen Schwerpunkt bei der Elektromobilitdt setzen.

Dazu gehoren:

- das Verbundvorhaben ,Wirtschaft am Strom*“. Hier geht es darum, den 6ffentlichen und
privaten Fuhrpark auf Elektromobilitdt umzustellen sowie fiir eine Ladeinfrastruktur zu

sorgen. Insgesamt wird angestrebt, zunachst 900 Fahrzeuge auf Elektroantriebe umzuristen.

- das Verbundvorhaben ,E-Quartier Hamburg”. Die Quartiers- und Verkehrsplanung in
Hamburg soll verkniipft werden. Besonders geeignet ist dies in neuen Stadtgebieten, wie
bspw. die Mitte Altona. Ziel ist es, einen Verbund von rund 150 Fahrzeugen mit insgesamt
rund 2.000 Nutzern zu schaffen.

- der Handlungsschwerpunkt ,Intermodale Verkniipfung“. Es geht um die Verknipfung von
OPNV und E-Mobilitdt durch sogenannte Mobilitatsservicepunkte (MSP’s), die
Weiterentwicklung der Ladeinfrastruktur und die Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur

wie bspw. Car-Sharing oder E-Taxis.

Innovative Fahrzeugtechnologie

Die FHH setzt bei ihrem Fuhrpark stets modernste emissionsarme Standards an. Durch die unter
dieser Pramisse laufende Erneuerung des stadteigenen Fuhrparks konnten bereits erhebliche
Schadstoffemissionen eingespart werden. Grundsatzlich werden nur Fahrzeuge mit modernster

Abgastechnik beschafft, Dieselfahrzeuge nur mit Partikelfiltern. Um alle Reduktionspotenziale
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auszuschopfen, wurde 2011 zusatzlich eine Leitlinie zur Beschaffung von Fahrzeugen mit geringen

CO,- und Schadstoffemissionen beschlossen.

Auch in stadtischen Betrieben wird die Fuhrparkumstellung in Kombination mit dem
Fuhrparkmanagement konsequent verfolgt. Zum Beispiel bei der Stadtreinigung Hamburg: hier
hat sich der Anteil der Mullfahrzeuge mit EURO 5 Abgasstandard von 27 % auf 65 % erhoht. In
2017 werden voraussichtlich alle Fahrzeuge mindestens dem EURO 5 Standard entsprechen.
EURO 6 Fahrzeuge werden, sobald verfligbar, eingesetzt. In 2020/2021 wird dann bereits die
gesamte Fahrzeugflotte der Stadtreinigung auf EURO 6 umgestellt sein.

Auch bei der Genehmigung der Stadtrundfahrtlinien wird auf moderne Abgasstandards geachtet.
Durch die Vergabe eines Umweltsiegels fiir Taxen wurde ein Anreiz flir emissionsarme Fahrzeuge
geschaffen.

Im Bereich der Busflotte der Hamburger Hochbahn AG soll ein beschleunigter Austausch von
Bussen alterer Euroklassen durch neue Fahrzeuge mit Euro 5 erfolgen. Bis Ende 2015 soll so eine
Flottenumstellung von bis zu 90 % auf mindestens Euro 5 erreicht werden. Daneben werden
Entwicklung, Erprobung und sukzessive Etablierung klima- und umweltschonender
Antriebssysteme im OPNV weiter vorangetrieben. Dazu gehért die Einfiihrung von
Brennstoffzellen betriebenen Linienbussen sowie der Ausbau der Flotte von Wasserstoff-
Brennstoffzellen-Hybrid-Bussen. So ist es das Ziel, den Fuhrpark in den kommenden Jahren durch
Brennstoffzellen-Hybrid-Busse aufzustocken. Insgesamt sollen bis ca. 2017 verschiedene
Antriebskonzepte in Kleinflotten erprobt werden und anschlieRend der alte Fuhrpark sukzessive
ersetzt werden. Spdtestens ab 2020 sollen ausschlieBlich emissionsfreie Busse angeschafft
werden.

Auch die Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein AG (VHH) wird ihre Busflotte kontinuierlich
erneuern und auf klima- und umweltschonende Antriebssysteme umstellen. Auch sie werden

spatestens ab 2020 in Hamburg nur noch emissionsfreie Busse anschaffen.

Die Busflotte der Hamburger Hochbahn AG umfasst 707 Fahrzeuge; die der VHH umfasst
insgesamt 574 Fahrzeuge. Die Hamburger Hochbahn AG legt im Jahr 47.021.000 km zurick; die
VHH legt im Jahr 35.501.000 km zuriick.

Ausbau alternativer umweltschonender Verkehrssysteme

Hamburg hat bereits 2007 ein Programm zur Forderung des Radverkehrs in Hamburg aufgelegt.
Das Radwegenetz in Hamburg wird weiter ausgebaut, um auch hier Impulse flr einen Umstieg zu
geben. Hierzu zahlen u.a. die Verbesserung der Radwege, die Verbesserung der Bedingungen des
Fahrradparkens, die Erhéhung der Verkehrssicherheit sowie die Offentlichkeitsarbeit fiir ein
besseres Fahrradklima. Ein erheblicher Umstiegseffekt wird durch das 2009 eingefiihrte
Fahrradleihsystem ,StadtRad”, das bis Mitte 2012 auf Gber 120 Leihstationen erweitert wurde,
erreicht.

Die Nutzung von Car-Sharing-Systemen verdandert das Verkehrsverhalten der Nutzer zugunsten
umweltfreundlicher Verkehrsmittel und es werden ggf. wenig genutzte Fahrzeuge abgeschafft.
Hamburg sieht im Car-Sharing-System eine zukunftsweisende Mobilitdtsform und wird dieses
ausbauen. Dazu gehoért auch die zunehmende Ausstattung des Car-Sharing-Systems mit
Elektroautos.



Hamburg setzt gemeinsam mit der Bundesanstalt fiir StraRenwesen, der Eurovia GmbH und der
Deutsche Einheit Fernstralenplanungs- und -bau GmbH (DEGES) ein Pilotprojekt fiir innovative
Losungen zur Stickstoffreduzierung im verkehrsnahen Raum durch besonderen StraBenbelag um.
Auf der A7 und am Krohnstiegtunnel wurden dazu zwei Streckenabschnitte mit der speziellen
Deckschicht versehen, um deren Haltbarkeit unter hoher Verkehrsbelastung sowie deren
Wirksamkeit zu testen. Mit dieser neuen Deckschicht kénnte die Belastung der Luft durch
Stickstoffdioxid in Hamburg reduziert werden, indem bodennahe Stickoxide gebunden werden.
Sollte dieser Test erfolgreich verlaufen, konnte der Stralenbelag auf weiteren
Strallenabschnitten erprobt werden, die eine hohe Stickstoffdioxidbelastung haben.

Stérkung des Mobilitdtsmanagements

Durch Mobilitdtsmanagement sollen Menschen in ihrem Mobilitdtsverhalten unterstitzt und ihr
Bewusstsein fiir eine umweltfreundliche Verkehrsmittelwahl durch gezielte Information und
Hilfestellung gescharft werden. Wichtig ist hier die optimale Gestaltung der Schnittstellen
zwischen FuB- und Radverkehr, OPNV, Car-Sharing, Elektromobilitit und motorisiertem
Individualverkehr, fiir die sich Hamburg gemeinsam mit dem HVV und den beteiligten Akteuren
engagiert. In diesem Zusammenhang wird die Hamburger Hochbahn AG im Friihjahr 2013 einen
ersten Mobilitdtsservicepunkt an der Schnellbahnhaltestelle Berliner Tor eroffnen. Die
verschiedenen  Mobilitatsdienstleistungen  werden  kinftig auf einer gemeinsamen
Mobilitatsplattform des HVV zusammengefihrt und den Kunden mittels Internet und mobilen
Endgerdten zur Verfligung gestellt. Die Mobilitdtsplattform wird alle Informationen Uber die
Mobilitdtsangebote und zugleich die Funktionen Routing, Buchung und Abrechnung der
Mobilitdtsdienstleistungen bieten. Einen weiteren Baustein im Mobilitdtsmanagement bildet das
Pendlerportal mit dem Ziel, durch eine vermehrte Bildung von Fahrgemeinschaften die Zahl der

am Verkehr teilnehmenden Pkws zu verringern.

Ausbau des Verkehrsmanagements

Die Parkraumbewirtschaftung stellt eine weitere wichtige Steuerungsmoglichkeit fir die
offentliche Nutzung von Parkpldtzen dar. Sie ist ein wichtiges Instrument zur positiven
Beeinflussung der Umweltvertraglichkeit des Verkehrs, der Starkung des OPNV, der Reduktion
von Emissionen und damit auch zur Minderung der Luftschadstoffbelastung. Mit der neuen
Parkraumbewirtschaftung wird Hamburg einen Kostenanreiz fir Autofahrer schaffen, mehr als
bisher den OPNV zu nutzen. Das Verhiltnis der Kosten fiir die Benutzung des OPNV gegeniiber
den Kosten fir die Benutzung des Autos und die Bezahlung von Parkraumgebihren soll sich in

Zukunft weiter verbessern.

Hamburg verflgt Uber eine fast flichendeckende Parkraumbewirtschaftung im zentralen
Innenstadtbereich (innerhalb des Ring 1) und Gber weitere zusammenhangende bewirtschaftete
Gebiete im gesamten Stadtgebiet. Aktuell wird das Konzept zur Parkraumbewirtschaftung unter
den Aspekten der Gebihrengerechtigkeit und -—effektivitdt und einer konsequenten
Parkraumiberwachung weiterentwickelt.

Fir das Hafengebiet wurde ein IT-gestitztes Management eingefiihrt, durch dessen
Informationsvermittlung fir die Verkehrsteilnehmer im Hafen Verkehrsstaus vermieden und der
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Verkehr verflissigt werden soll. Das System soll in einem zweiten Schritt durch den Aufbau eines
dynamischen Gesamtmodells fir den Hafen mit Entwicklung innovativer Darstellungs-,

Interaktions- und Zugriffsmoglichkeiten erganzt werden.

Energiewende in Hamburg

Die Umsetzung der Energiewende in Hamburg, die durch den ,Hamburger Dreiklang” bestimmt
ist, wird ebenfalls einen Beitrag zur Senkung der Luftbelastung, insbesondere der
Hintergrundbelastung, leisten. Dieser Dreiklang ergibt sich aus den Zielen der Energiewende und
ist gepragt durch den Ausbau der Erneuerbaren Energien, die Umgestaltung der Energienetze und
der Warmeversorgung sowie die Steigerung der Energieeffizienz. Hamburg setzt dabei die
Energiewende in einem gesamtstddtischen Energiekonzept um. Zu diesem Gesamtkonzept gehort

auch die energetische Neuausrichtung des Hafens.

Ziel ist es, die Energieversorgung in Hamburg klimaschonend zu gestalten und dabei einen Beitrag
zur Luftreinhaltung zu leisten. Wesentliche Akteure dieses gesamtstadtischen Energiekonzepts

sind:

- die Stadt Hamburg selbst mit innovativen Energiekonzepten,

- die Vattenfall- und E.ON-Gruppe Uber die geschlossenen Kooperationsvereinbarungen
zum Energiekonzept,

- die stadtische Tochter Hamburg Energie GmbH fir den Ausbau der Erneuerbaren
Energien,
- weitere Energieversorgungsunternehmen,

- die Industrie- und Wohnungswirtschaft und

- aktuell die Internationale Bauausstellung (IBA) mit diversen Innovationsprojekten.

Die wesentlichen Elemente des Hamburger Dreiklangs zur Umsetzung der Energiewende sind:

*  Effizienz
Die Energieeffizienz bietet ein erhebliches und kostenglinstiges Potenzial fiir die
Luftreinhaltung, da hierdurch Energie nicht erst produziert und damit ein Effekt fur die

Luftreinhaltung geschaffen wird. Bausteine sind:

- Forder- und Beratungsprogramme der FHH zur Steigerung der Gebaudeeffizienz
und

- Energieeffizienz in 6ffentlichen Gebauden.

* Netze
Der Aus- und Umbau der Energienetze (Strom und Erdgas) sowie der Warmeversorgung und
die Energiespeicherung werden weiter fortgesetzt. Im Zuge des Beteiligungserwerbs an den
Netzgesellschaften (Strom und Gas) sowie an der Warmeversorgung wurden
energiepolitische Kooperationsvereinbarungen mit der Vattenfall- und E.ON-Gruppe

geschlossen.

Neben einem umfangreichen Umbau der Energienetze und der Warmeversorgung wurden

Investitionen von rund 1,6 Mrd. € sowie eine Vielzahl von energiewirtschaftlichen Projekten



und EinzelmalRnahmen vereinbart. Die Schwerpunkte stellen sich zusammengefasst wie folgt

dar:

Innovationskraftwerk Wedel als ein zentraler Baustein:

Ersatz des Steinkohlekraftwerks Wedel aus den 60er Jahren durch den Neubau
eines modernen und hocheffizienten Gas- und Dampfkraftwerkes, welches
Fernwarme und Strom produzieren wird, ergdnzt um ein innovatives
Speichersystem, bei dem Windstromiiberschisse flexibel in Warme gespeichert
werden.

Fernwdarme:

Erhohung des Anteils der Erneuerbaren Energien in der Fernwarme, Steigerung
der fernwdarmeversorgten Wohneinheiten um 20 % auf mittelfristig Uber 500.000
sowie Anschluss des Biomassekraftwerkes BorsigstralRe an das Fernwarmenetz.

Modernisierung und Ausbau der Netze:
Weiterentwicklung des Stromnetzes zum intelligenten Netz (,Smart Grids“) und

deutliche Ausweitung des Einsatzes intelligenter Stromzahler (,Smart Meter®).

Energiespeicher:

Die Energieversorgung auf Basis Erneuerbarer Energien erfordert den Ausbau von
Speichersystemen und die Integration erneuerbarer Uberschussenergien, z. B.
durch Wind zu Warme, Sonne zu Warme und auch Power to Gas. Geplant ist der
Bau einer Demonstrationsanlage zur Umwandlung von regenerativem Strom in
Wasserstoff bzw. Methan, der weitere Ausbau der an die Warmenetze der E.ON
Hanse Gruppe angeschlossenen Speicherkapazitaten, insbesondere zur Aufnahme
regenerativ erzeugter Warme, sowie ein weiterer Wind zu Warme Speicher im

bestehenden Kraftwerk Tiefstack.

Erneuerbare Energien

Die Energieversorgung der Stadt Hamburg wird zukinftig verstarkt tber Erneuerbare

Energien erfolgen. Hierfir ist die Ausweitung der entsprechenden Produktionskapazitaten

erforderlich. Schwerpunkte sind in diesem Zusammenhang:

Projekte der stadtischen Tochter Hamburg Energie GmbH:

Energieberg Georgswerder, Birgerbeteiligungsmodelle bei Photovoltaik-
Projekten sowie der Warmeversorgung des Weltquartiers in Wilhelmsburg mit
Warme aus Erneuerbaren Quellen,

Energiekonzepte in Hamburg, wie z.B. das Konzept ,Energiewende Hafen
Hamburg”,

die HafenCity als Labor fiir innovative Technik- und Energiedienstleistungen und

die Ausweisung zusatzlicher Flachen fiir Windkraftanlagen.
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Industrielle Anlagen

Die Industrieanlagen sind emissionsseitig auf dem Stand der Technik. Dartiber hinaus wurden zur
Verbesserung der Luftqualitdit in Hamburg fir die GroRemittenten Kraftwerke und
Abfallverbrennungsanlagen einvernehmlich Anforderungen zur Reduzierung  des
LuftschadstoffausstoBes festgelegt, die Uber den damals festgeschriebenen Stand der Technik
auch bei Stickoxiden und Feinstaub (PMy,) hinausgegangen sind. Hamburg bendtigt auferdem
auf Grund zurickgehender Restmillmengen und vermehrtem Recycling kiinftig weniger
Maullverbrennungskapazitaten. Im norddeutschen Raum werden derzeit insgesamt mehr
Millverbrennungsanlagen betrieben als bendtigt werden. Von den vier derzeit von der
Stadtreinigung Hamburg belieferten Anlagen in und um Hamburg kdnnten daher mittelfristig ein
bis zwei auRer Betrieb gestellt werden.

Mit diesen MalRnahmen wird Hamburg die Schadstoffbelastung in der Luft weiter nachhaltig reduzieren.

Das zeigen auch die Prognosezahlen fiir die NO,-Belastungen bis 2020 in der nachfolgenden Grafik

deutlich auf. Fur die Kieler StraRe kann der Jahresmittelgrenzwert fiir NO, voraussichtlich im Zeitraum

2017/2018 eingehalten werden. An den anderen drei Verkehrsmessstationen wird der Grenzwert

voraussichtlich nach 2020 erreicht sein.
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Abbildung 1: Entwicklung der Schadstoffbelastung an den Verkehrsmessstationen
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3 Charakteristika des Untersuchungsgebietes

Hamburg liegt in Norddeutschland an der Miindung der Alster und der Bille in die Elbe, die 110 km weiter
nordwestlich in die Nordsee miindet.

Im unmittelbaren Flussbereich der Elbe erstrecken sich zum Teil ausgedehnte Marschen, die von
Nebenarmen und -fliissen der Elbe durchzogen sind und vor ihrer Eindeichung mehr oder minder standig
mit der Tide iberschwemmt wurden, wobei sich Sand und Schlick in groer Menge abgelagert haben.

Nordlich und stdlich der Niederungen schlieRen sich héher gelegene Geestflachen an, die durch Sand- und
Gerollablagerungen der eiszeitlichen Gletscher entstanden sind. Die hochste Erhebung des Stadtgebietes
ist der Hasselbrack, ein Nordauslaufer der Harburger Berge mit einer Hohe von 116,2 m.
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Abbildung 2: Héhenschichten in Hamburg mit Bezirks- und Landesgrenzen. (Kartengrundlage: Digitale Hohendaten,
Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung)

Das Klima ist durch die Lage der Stadt in der noérdlichen Westwindzone und die Ndhe zur Nordsee gepragt.
Es ist mit Durchschnittstemperaturen von 17,4°C im Juli und 1,3°C im Januar deutlich milder als das des
ostlichen Hinterlandes und wird bei einer durchschnittlichen jahrlichen Niederschlagsmenge von 746 mm
von einer weitgehend gleichmaRig Uber das Jahr verteilten hohen Feuchtigkeit bestimmt. Die Winde

weisen liberwiegend eine stidwestliche, westliche bis nordwestliche Richtung auf. Sie wehen generell das
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ganze Jahr Giber und kénnen im Winter Sturmstarke erreichen. Austauscharme, windstille Wetterlagen

sind vergleichsweise selten und tiberwiegend auf die Herbst- und Wintermonate beschrankt.

Die Freie und Hansestadt Hamburg ist eine Millionenstadt (1,79 Mio. Einwohner in 2011), Zentrum der
Metropolregion Hamburg mit Gber 5 Mio. Einwohnern und eine der gréRten Industrie- und Handelsstddte
Europas. Die Grundflache der Freien und Hansestadt Hamburg betragt 75.530 ha und wurde im Jahr 2010
wie folgt genutzt:

Tabelle 2: Bodenflachen in Hamburg 2010 nach Art der tatsdachlichen Nutzung in ha (Statistikamt Nord, 2012)

Nutzung Flache
Gebaude- und angrenzende Freiflaichen 28.555
Betriebsflache 634
landwirtschaftlich genutzte Flachen 18.626
Verkehrsflachen 9.352
Wasserflachen 6.136
Erholungsflachen 5.775
Waldflachen 4.692
Flachen anderer Nutzung 1.760

Der hohe Anteil nicht bebauter Flaichen am Stadtgebiet weist darauf hin, dass, verglichen mit anderen
europaischen GroRstadten, die Bebauung insgesamt eher aufgelockert ist, wobei deutliche Unterschiede
sichtbar werden zwischen dem dicht bebauten Zentrum der historischen Innenstadt mit deren
Erweiterungen des ausgehenden 19. und beginnenden 20. Jahrhunderts, der sich radial anschlieRenden
aufgelockerten Nachkriegsbebauung und der (iberwiegenden Einzelhausbebauung am Stadtrand. Ein
besonderes Charakteristikum der Stadt ergibt sich aus der Tatsache, dass umliegende Orte wie Altona,
Wilhelmsburg und Harburg, erst 1938 in das Stadtgebiet eingegliedert wurden und auch grofe
landwirtschaftlich gepragte Flachen mit dorflicher Bebauungsstruktur wie die Vierlande und Teile des

sogenannten ,Alten Landes” heute zum Stadtgebiet gehoren.

Die Freie und Hansestadt Hamburg ist heute unter anderem bedingt durch ihre GréRe, ihre Lage und ihre
historische Entwicklung einer der grofRten Verkehrsknotenpunkte Nordeuropas. Sie verflgt liber den
groRten Seehafen Deutschlands und einen groBen Verkehrsflughafen mit internationaler Anbindung und
ist zusatzlich Ausgangspunkt bzw. Durchgangsland mehrerer Bundesautobahnen, BundesstraBen und
Eisenbahnverbindungen, die sowohl in das Ubrige Bundesgebiet, als auch in entferntere européische

Regionen wie Skandinavien oder Osteuropa fiihren.

Im Bereich der StraRen- und Schienenanbindungen ist Hamburg wesentlich gepragt durch die Elbe, die die
Querungsmoglichkeiten beschrankt. Im Wesentlichen gibt es fir die Abwicklung der StraRenverkehre nur
drei Uberquerungsméglichkeiten auf denen diese Verkehre dementsprechend gebiindelt werden miissen.
Dies sind der Elbtunnel (Bundesautobahn - BAB 7) westlich der Elbinsel Wilhelmsburg, die Querung der
Bundesautobahn BAB 1 im Osten sowie die sogenannten ,Elbbriicken”, die die Elbinsel mit dem
nordlichen und siudlichen Teil Hamburgs verbinden. Der ,Alte Elbtunnel” (eroffnet 1911) als vierte
Moglichkeit ist aus mehreren Grinden ,nur” eine eingeschriankte Querungsmoglichkeit
(richtungsabhangig, kostenpflichtig fir Kfz, nicht fir Schwerverkehr, geringe Leistungsfahigkeit).
Gleichwohl stellt er fir den nichtmotorisierten Individualverkehr (NMIV) eine gute Alternative dar und

wird beispielsweise von den Arbeitern im Hafen gut genutzt. Fiir die Abwicklung des Schienenverkehrs
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steht lediglich eine Verbindung Uiber die Elbinsel mit den Elbbriicken zur Verfligung. Im Bereich des
Personenverkehrs gibt es fiir FuRganger und Radfahrer ergdnzend noch einige Fahrlinien des Hamburger
Verkehrsverbundes (HVV), die den nordlichen Teil Hamburgs mit der Elbinsel bzw. dem sudlichen Teil
verbinden. Bedingt durch die dargestellte Lage der FHH missen die Verkehre auf den zur Verfligung
stehenden Verbindungen gebilindelt werden.

Zur Abwicklung der innerstadtischen Verkehre steht das HauptverkehrsstraRennetz zur Verfiigung. Dazu
zdhlen neben vielen anderen leistungsfahigen Netzelementen die innerstadtischen Bundesstraen und die
»Ringe”, die ringférmig um die Innenstadt angeordnet sind und eine wichtige Querverbindungsfunktion
erflllen. Im nachgeordneten Netz sind bereits seit den 1980er Jahren in weiten Teilen der FHH (ca. 45 %

des StralRennetzes) Tempo-30-Zonen zum Schutz der Wohnbevélkerung eingerichtet worden.

Am Zentrum der Stadt liegt der Hamburger Hafen. Er pragt Hamburg und die Region maRgeblich, stutzt
Wirtschaft und Handel, ist treibender Motor fiir das Gewerbe und generiert viele Arbeitspldtze in und
auBerhalb von Hamburg. Die Bevolkerung Hamburgs und der Metropolregion sowie Gewerbetreibende
etc. leben direkt und indirekt vom Hamburger Hafen und sind auf das Funktionieren der (Hafen-)
Wirtschaft und nachgeordneter Geschaftszweige angewiesen. GroRe Teile Deutschlands und der
Nachbarstaaten gehoren zu dem vom Hafen direkt versorgten Hinterland. Der Hamburger Hafen ist somit
unerldsslicher Ausgangspunkt der Wertschépfungskette, von der Handel, Dienstleistung, Industrie, und die

Bevolkerung direkt profitieren.

Der Anteil der Verkehrsbeziehungen zwischen dem Hamburger Hafen und dem Hamburger Stadtgebiet
nordlich der Elbe ist bedeutend. Etwa 30 % der Lkw-Fahrten in oder aus dem Hamburger Hafen haben ihr
Ziel oder ihre Quelle im Hamburger Stadtgebiet nérdlich der Elbe. Wahrend die Anteile der Lkw-Fahrten
Richtung Stiden, Nordwesten und Osten weitestgehend (iber das Bundesautobahnnetz abgefiihrt werden
kénnen, ist davon auszugehen, dass der Anteil der Lkw- Fahrten zwischen Hamburger Hafen und dem
Hamburg Stadtgebiet (d.h. die genannten 30 % der Lkw-Fahrten mit Quelle/Ziel im Hamburger Hafen)
nordlich der Elbe aufgrund der Lage und Topografie Hamburgs zwangsldufig auch tGber das Hamburger
Stadtstralennetz stattfindet. Dies macht die hohe Bedeutung und Abhéangigkeit des Hafens und
nachgeordneter Wirtschaftszweige vom vorhandenen Verkehrssystem deutlich.

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

Entsorgungsverkehre.

Neben der regionalen Erreichbarkeit ist auch die internationale Erreichbarkeit Hamburgs von groRer
Bedeutung fiir die Hamburger Wirtschaft. Insbesondere im Seeverkehr ist eine stidndige Erreichbarkeit

Voraussetzung fir die Funktionsfahigkeit des Hamburger Hafens im europaischen Wettbewerbskontext.

Die hohe Bevélkerungszahl und -dichte, die starke wirtschaftliche und industrielle Pragung sowie die damit
verbundene Uberdurchschnittliche Verkehrsdichte haben dazu gefiihrt, dass Hamburg - gemeinsam mit
einigen Randgemeinden in Schleswig-Holstein - als Ballungsraum im Sinne der 39. BImSchV eingestuft

wurde.
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4 Art und Beurteilung der Luftverunreinigungen

Zur Beurteilung der Luftqualitat werden in Hamburg im Wesentlichen folgende Beurteilungstechniken
eingesetzt:

— Kontinuierliche Messungen zur Uberwachung der Konzentrationswerte von Schadstoffen in der
Luft durch das Hamburger Luftmessnetz.

— Erganzende Messungen der Luftqualitat anhand von Passivsammlern und durch Beprobungen mit
nachfolgender Laboranalytik (z. B. Schwermetalle, Benzo[a]pyren).

— Computergestitzte Ausbreitungsrechnungen unter Verwendung von Emissionsdaten,
meteorologischen Parametern und Daten zu Geldndeauspragung und Bebauung
(Modellrechnung).

4.1 Messtechnische Uberwachung der Luftschadstoffe

Im Folgenden werden die Ergebnisse der kontinuierlichen Messungen des Hamburger Luftmessnetzes fiir
die Schadstoffe Stickstoffdioxid und Feinstaub dargestellt. Einfiihrend erfolgt eine Darstellung des

Hamburger Luftmessnetzes.
4.1.1 Das Hamburger Luftmessnetz

Das Hamburger Luftmessnetz (HaLm) wird seit mehr als 25 Jahren vom heutigen Institut fir Hygiene und
Umwelt (HU) der Behorde fur Gesundheit und Verbraucherschutz betrieben und unterhalt aktuell 17
kontinuierlich messende dauerhaft ortsfeste Stationen sowie eine temporér eingesetzte. Bis zum Friihjahr
2010 wurde auBerdem ein Messwagen fiir ergdnzende kleinrdumige und orientierende
Schadstoffbestimmungen betrieben. Die von den gemial den Anforderungen der 39. BImSchV betriebenen
Messstationen des Netzes gelieferten Daten sind die wesentliche Quelle der empirisch gewonnenen Daten
zur Luftqualitat (http://www.hamburger-luft.de/).

Es wird unterschieden zwischen:

— Hintergrundmessstationen, die der allgemeinen Uberwachung der Luftqualitit dienen und die
urbane Hintergrundbelastung abseits von direkten Schadstoffemittenten bestimmen. Das ist die
Schadstoffbelastung, die regional auch auferhalb Hamburgs vorliegt und innerhalb des

Stadtgebietes durch die unterschiedlichsten Quellen noch erhéht wird;

— Verkehrsmessstationen (auch StraRenmessstationen), die direkt an stark befahrenen Straen mit
eingeschrankten Ausbreitungsmoglichkeiten (z. B. StraBenschluchten) lokale Belastungsspitzen
durch den Kraftfahrzeugverkehr ermitteln und somit entsprechend hoéhere Schadstoffwerte

liefern als die Hintergrundmessstationen;

— Ozonmessstationen, die die Belastung der Umgebungsluft mit Ozon (O3) vornehmlich in weiter
aulerhalb gelegenen Stadtgebieten ermitteln und wegen der dort ebenfalls gemessenen

Stickoxide auch fir diese Komponente als Hintergrundmessstationen betrachtet werden kdnnen;
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— Sondermessstationen, denen besondere Aufgaben zugeordnet sind (z.B. spezielle

Belastungsmessungen an Flughdfen oder zeitlich befristete Messungen an besonderen

Messorten).

Die folgende Abbildung zeigt die Lage der verschiedenen Messstationen im Hamburger Stadtgebiet. In
Tabelle 3 sind die genauen Ortsangaben mit den Koordinaten angegeben. Eine ausfihrliche Lage-
beschreibung der einzelnen Messstationen ist unter http://www.hamburger-luft.de/ veréffentlicht.

® Hintergrund und Ozon
@® Sondermessstation
® Verkehr

Flughafen-Nord
Fe® Bramfeld
- ®

Habichtstrake
®

PR Sternschanze
ieler Strake
®_o
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®

Altona Elbhang @ Billstedt
® Billbrogk .
® Finkenwerder \/ecgel ®
Wilhelmsburg
[ ]
Tatenberg

Neugraben
®

Abbildung 3: Standorte der ortsfesten Messstationen in Hamburg (Stand April 2012)
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Tabelle 3: Messstationen des Luftmessnetzes Hamburg mit Koordinaten (Gauss-Kriiger)

Bez. Name Rechtswert Hochwert Messzeitraum
Hintergrundmessstationen

80KT Altona Elbhang 3562704 5935277 seit 08.12.2011
21BI Billbrook 3571830 5933647 seit 01.01.1985
74BT Billstedt 3573187 5934683 seit 16.06.2004
77HF Heimfeld 3564606 5926660 01.08.2007-12.09.2011
13ST Sternschanze 3564230 5937439 seit 01.03.1984
20VE Veddel 3567851 5932863 seit 01.07.1984
61WB  Wilhelmsburg 3565788 5931165 seit 28.04.2000
Verkehrsmessstationen

68HB Habichtstrafe 3569841 5940623 seit 01.01.2002
64KS Kieler Strafe 3562657 5937410 seit 01.06.2001
70MB Max-Brauer-Allee 11 3562568 5936441 seit 12.02.2002
17SM Stresemannstrafie 3563504 5937029 seit 01.11.1991
79SU Simon von Utrecht Strafie II (temporédr) 3564072 5935938 23.07.2010-17.10.2011
81WT  Willy-Brandt-Strale (tempordr) 3565558 5935548 seit 23.03.2012
Ozonmessstationen

54BL Blankenese-Baursberg 3552156 5937689 seit 21.12.1998
27TA Tatenberg 3572001 5929053 seit 01.01.1985
51BF Bramfeld 3573533 5944969 seit 06.04.1998
52NG Neugraben 3556977 5928053 seit 01.10.1998
Sondermessstationen

72FW  Finkenwerder West 3556044 5934189 seit 12.02.2004
73FW  Finkenwerder-Airbus 3555199 5933654 seit 20.01.2004
24FL Flughafen-Nord 3566041 5945669 seit 01.12.1998

Hintergrundmessstationen

In Hamburg sind 6 Hintergrundmessstationen in Betrieb:

Sternschanze:
Veddel:
Billbrook:
Wilhelmsburg:
Billstedt:

(Heimfeld):

Parkplatz an der StraRe Geesthang

StraBe Am Zollhafen, gegenliber vom Jugendheim

Dénenweg im Sternschanzenpark, nahe der Buskehre

Pinkertweg, am Industriekanal nordlich der Pinkertbriicke

Rotenhduser Damm 78a, auf der Griinanlage neben dem Grundstiick

Buxtehuder Strafie 50 — 54, HSE-Gelande (betrieben bis August 2011, ersetzt

ab Dezember 2011 durch die Station Altona Elbhang)

Altona Elbhang:
2011)

Olbersweg, am Weg zur Griinanlage am Elbhang (in Betrieb seit Dezember

Um den Einfluss von kleinrdumigen, lokalen Schadstoffemittenten zu vermeiden, liegen die Stationen nicht

in der unmittelbaren Ndhe von groReren Stralen und abseits von pragenden Einzelemittenten.
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Als Ozonmessstationen, die ebenfalls die Stickoxide erfassen, werden die Stationen Tatenberg, Bramfeld,
Neugraben und Blankenese betrieben.

Abbildung 4: Lage der Hintergrundmessstation Sternschanze

Verkehrsmessstationen

Zurzeit werden in Hamburg vier dauerhaft ortsfeste und eine temporére Verkehrsmessstation betrieben.

Ortsfest:

StresemannstraRe: in der StraRenschlucht vor Haus Nr. 95

Kieler StrafRe: auf dem Parkstreifen vor Haus Nr. 13

HabichtstralRe: auf dem Parkstreifen vor den Hausern Nrn. 59-61

Max-Brauer-Allee II: auf dem Mittelstreifen zwischen den Fahrbahnen in Hohe der Hauser
Nrn. 92/94

Temporar:

Simon-von-Utrecht-StraRRe: auf dem Seitenstreifen vor Haus Nr. 66 von August 2010 bis
einschlieBlich September 2011, danach Versetzung in die Willy-Brandt-
StraBe (s.u.)

Willy-Brandt-StraRe: seit Méarz 2012 vor Haus Nr. 73 in Fahrtrichtung von Altona

stadteinwarts neben der rechten Fahrspur

Bei den Verkehrsmessstationen handelt es sich um Stationen, die an StraRenabschnitten mit zumeist
durchgehender, hoher Randbebauung liegen und mit einer sehr hohen Verkehrsdichte belastet sind. An
diesen Stationen l3sst sich durch Vergleich mit der stadtischen Hintergrundbelastung besonders gut der

Beitrag des lokalen Kraftfahrzeugverkehrs an der Gesamtbelastung durch Luftschadstoffe feststellen.

Gemessen werden die verkehrstypischen Parameter NO, NO,, CO, Benzol sowie Feinstaub (PMg). PMy, ist
nicht im Messprogramm der Station Kieler StraBe, an dieser sowie bis 2010 auch an der Station
HabichtstraRRe wird Feinstaub (PM,s) gemessen.
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Die Station StresemannstraBe wird bereits seit 1992 als Referenzstation fiir Verkehrsmessungen an ihrem
Standort betrieben, wohingegen die anderen ortsfesten Stationen seit 1998 (Max-Brauer-Allee) bzw. seit
2002 (HabichtstralRe, Kieler Stralle) Daten liefern. Die Messstation in der Max-Brauer-Allee ist als einzige
Hamburger StraRenmessstation auf einem Mittelstreifen direkt zwischen den Fahrbahnstreifen
positioniert, wahrend die Ubrigen Verkehrsmessstationen am Fahrbahnrand in Ndahe der Hauserfronten

stehen. An dieser Station werden die hochsten NO,-Belastungswerte gemessen.

Die temporédren Stationen Simon-von-Utrecht-StraRe und nachfolgend Willy-Brandt-StraBe wurden 2010
bzw. 2012 eingerichtet. Sie sollen, wie die Verkehrsmessstationen generell vor 2002, nur fiir ca. 1 Jahr an
ihrem Standort verbleiben und dann auf einen neuen Standort umgesetzt werden, um Vergleiche zu
berechneten Belastungswerten zu ermoéglichen sowie einen breiteren Uberblick {ber die

Belastungssituation an stadtischen Hauptverkehrsstrallen zu erhalten.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Lage der vier ortsfesten Verkehrsmessstationen.
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Abbildung 6: Lage der Verkehrsmessstation Kieler StraRe
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Abbildung 8: Lage der Verkehrsmessstation Max-Brauer-Allee Il

4.1.2 Ergebnisse der messtechnischen Uberwachung

Die Luftqualitdt in Hamburg hat sich bei vielen Komponenten in den letzten Jahrzehnten deutlich
verbessert.

So ist die Belastung der Umgebungsluft mit Schwefeldioxid (SO,) seit vielen Jahren ricklaufig. Griinde
hierfir sind der fortschreitende Stand der Technik bei Abgasreinigungsanlagen von Kraftwerken,
Abfallverbrennungsanlagen und groRen Industrieanlagen wie auch die Verwendung von schwefelarmeren
Brenn- und Kraftstoffen fir kleinere Feuerungsanlagen und Kraftfahrzeuge.

Gleichermalien riicklaufig ist die Belastung durch Benzol, dessen Gehalt im Kraftstoff deutlich gesenkt
wurde und - damit einhergehend - auch in der AuRenluft. Die Einfllhrung von Gaspendelsystemen an
Tankstellen und Tankanlagen hat ebenfalls zu einem Riickgang der Benzolbelastung gefiihrt.
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Kohlenmonoxid (CO) ist ein Nebenprodukt aller Verbrennungsprozesse. Vor allem im StraRenverkehr,
einem der Hauptverursacher, geht die Belastung aufgrund der modernen Motorentechnologie in
Verbindung mit Abgaskatalysatoren seit Jahren zuriick und ist auch an den Verkehrsmessstationen nur

noch sehr gering.

Ozon ist ein natirlicher Bestandteil der Atmosphare, wird aber zusatzlich infolge photochemischer Abbau-
und Umwandlungsprozesse aus sogenannten Vorlauferstoffen (Stickstoffdioxid, organische Verbindungen)
neu gebildet. Insbesondere an sonnigen warmen Tagen kdnnen hohe Spitzenbelastungen auftreten, die
vereinzelt auch zum Uberschreiten des Informationsschwellwertes von 180 pg/m?® (1-Std.-Mittelwert)
fithren. Die Offentlichkeit wird iiber die Medien dariiber informiert (zuletzt im Jahr 2010). Der Zielwert der

39. BImSchV fur die Ozonkonzentration wird in Hamburg eingehalten.

Die Uberwachung der Inhaltsstoffe im PMy,-Feinstaub erfolgt nicht durch automatische Messsysteme wie
bei gasformigen Luftschadstoffen, sondern durch gesonderte Feinstaubbeprobung mit nachfolgender
Analytik im Labor.

Benzo[a]pyren als Leitkomponente der polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffe und als Produkt
unvollstandiger Verbrennung wird hauptsachlich durch den StraRenverkehr verursacht und gehdért deshalb
zum Messumfang an der Verkehrsmessstation Habichtstrale (sowie an der Hintergrundmessstation
Wilhelmsburg). Die Belastung liegt weit unter dem Zielwert der 39. BImSchV und geht tendenziell weiter

zurlick.

Arsen (As) und die Schwermetalle Blei (Pb), Cadmium (Cd) und Nickel (Ni) werden an den industrie- und
hafennahen Hintergrundmessstationen Veddel und Wilhelmsburg gemessen. Der Grenzwert der
39. BImSchV fiir Blei und die Zielwerte fiir Cadmium und Nickel werden hier deutlich unterschritten. Auch

die Arsenbelastung liegt seit 2007 dauerhaft unter dem entsprechenden Zielwert.

Die in der 39. BImSchV zum Schutz der menschlichen Gesundheit festgelegten Immissionsgrenz- und
Zielwerte wurden in Hamburg in den letzten Jahren fiir alle Luftschadstoffe der 39.BImSchV mit

Ausnahme von NO, und PM, sicher eingehalten.

4.1.2.1 Stickstoffdioxid (NO,)

In Hamburg wurden im Stadtgebiet seit Inkrafttreten der damaligen 22. BImSchV im Jahr 2002 Uberschrei-
tungen der Summe von Grenzwert plus Toleranzmarge (2002: 56 pg/m?3) fiir Stickstoffdioxid (NO,) an drei

(spater vier) Verkehrsmessstationen registriert, weshalb ein Luftreinhalteplan (2004) erstellt wurde.

Wie die Abbildung 9 zeigt, war seit Beginn der Messungen an der Stresemannstralle bis zum Jahr 2000 ein
starker Riickgang der NO,-Belastung zu verzeichnen. Bei der Erstellung des Luftreinhalteplans war die
Einhaltung des ab 2010 giiltigen Grenzwertes von 40 pg/m® anzunehmen. Entgegen diesen Erwartungen
stieg die Belastung jedoch wieder deutlich an und erreichte 2006 einen Hochstwert von 73 ug/m? in der
Max-Brauer-Allee. Seitdem zeichnet sich wieder eine abnehmende Tendenz ab. Anhand der Grafik ist zu
sehen, dass die NO,-Belastung insgesamt, auch unter Beriicksichtigung von einzelnen Schwankungen,
deutlich riicklaufig ist. Das Belastungsniveau liegt jedoch weiterhin oberhalb des Jahresmittelgrenzwertes.
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Auch an den Hintergrundmessstationen wird ab 1992 ein Rickgang der NO,-Belastung deutlich, wie

Abbildung 10 zeigt.

Die Grenzwerte der 39. BImSchV werden an allen Hintergrundmessstationen eingehalten.
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Abbildung 9: Langzeitverlauf der Jahresmittelwerte fiir Stickstoffdioxid (NO,) an den Verkehrsmessstationen;

verandert nach HU, BGV
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Abbildung 10: Langzeitverlauf der Jahresmittelwerte fur Stickstoffdioxid (NO,) an den Hintergrundmessstationen;

verandert nach HU, BGV
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Die in den Jahren 2010 und 2011 gemessenen NO,-Werte an den vorgenannten Stationen des Hamburger

Luftmessnetzes stellen sich im Einzelnen wie folgt dar:

Tabelle 4: Gemessene NO,-Werte des HaLm fir 2010 und 2011, Grenzwertiiberschreitung fett dargestellt HU, BGV

Station Jahresmittelwert Max. Stundenmittelwert Anzahl der
[ ng/m3] [ ug/m3] Uberschreitungen
Stundenmittelwert >
200 pg/m3
2010 2011 2010 2011 2010 2011
Hintergrundmessstation
Sternschanze 29 30 130 137 0 0
Veddel 38 36 168 137 0 0
Billbrook 26 25 155 166 0 0
Wilhelmsburg 30 28 170 117 0 0
Heimfeld 27 - 121 - 0 -
Billstedt 32 33 196 114 0 0
Verkehrsmessstation
Stresemannstrafie 66 61 201 267 1 6
Kieler Strafe 54 51 215 219 1 2
Habichtstrafe 60 61 263 212 24 10
Max-Brauer-Allee 70 67 228 226 11 4

Festzustellen ist, dass der seit 01.01.2010 einzuhaltende Grenzwert fiir das Jahresmittel von
Stickstoffdioxid in H6he von 40 pg/m® gemaR 39.BImSchV an allen vier Verkehrsmessstationen

Gberschritten wurde (vgl. auch Abb. 9).

Wie die nachfolgende Abbildung 11 zeigt, hat die Spitzenbelastung, ausgedriickt durch die Zahl der
Uberschreitungen des seit dem 01.01.2010 giiltigen Stundenmittelwert-Grenzwertes von 200 pg/m?
(zuldssig sind 18 Uberschreitungen/Jahr), seit 2002 bis 2008 zugenommen und ist seitdem wieder

racklaufig.

Dennoch wurde im Jahr 2010 der Stundenmittelwert fir Stickstoffdioxid (NO,) von 200 pug/m3 an der
Verkehrsmessstation HabichtstraRe 24-mal iiberschritten (18 Uberschreitungen sind erlaubt).

Im Jahr 2011 wurde die erlaubte Zahl der Uberschreitungen an allen Messstationen erstmals seit 2006

deutlich unterschritten. Der Grenzwert fiir den Stundenmittelwert wurde eingehalten.

26



@ Stresemannstrale EHabichtstralle = erlaubte Uberschreitungen
60

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Abbildung 11: Zahl der Uberschreitungen des seit dem 01.01.2010 giiltigen Grenzwertes von 200 pg/m?3 als
Stundenmittelwert der Stickstoffdioxid (NO,)-Konzentration, 2002 -2011; verandert nach HU, BGV

4.1.2.2 Feinstaub (PMyo)

Der Jahresmittelwert fur Partikel der Kategorie PM,q ist in Hamburg seit Anfang der Neunziger Jahre
rickldufig und hat den ab 2005 giltigen Grenzwert von 40 pg/m?3 seit 1998 an keiner Messstation mehr
Uberschritten.

Allerdings ist anhand der unten stehenden Grafik (Abbildung 12) zu erkennen, dass der Wert aufgrund
jahrlicher meteorologischer Schwankungen durchaus auch stirkere Abweichungen vom allgemein
ricklaufigen Trend aufweisen kann. So zum Beispiel im Jahr 2003, in welchem aufgrund einer besonders
hohen Zahl austauscharmer Wetterlagen im Jahresverlauf die Mittelwerte an den einzelnen
Messstationen 20 - 30 % hoher lagen als im vorangehenden und im nachfolgenden Jahr.

27



PM10: Sternschanze - Jahresmittel PM10: Veddel - Jahresmittel

PM10: Tatenberg - Jahresmittel
— =—EU-Grenzwert fir PM10 ab 2005 PM10 Habichtstrafe

PM10 Max-Brauer-Allee

PM10 Stresemannstrale

55

o LN
- LN A

/
Y
40 —

N
AN
\/\,.

ug/m?
N [¥%]
w o

0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Jahr

Abbildung 12: Langzeitverlauf der Jahresmittelwerte fiir Feinstaub (PM;;) (vor 2001 abgeschéatzt aus Daten fir den
Gesamtschwebstaub), verdandert nach HU, BGV

Anders als der Jahresmittelwert wird der seit 2005 gliltige Tagesmittelgrenzwert von 50 pg/m? nicht sicher
eingehalten. 2005 wurde erstmalig der Tagesmittelgrenzwert an der Verkehrsmessstation HabichtstraRe
an mehr als den zuldssigen 35 Tagen pro Kalenderjahr iberschritten, woraufhin noch im gleichen Jahr die
Aufstellung des Aktionsplans gegen Belastungen durch Feinstaub in der HabichtstralRe erfolgte.

In den darauffolgenden Jahren 2007 bis 2010 wurden an allen Messstationen die maRgeblichen
Grenzwerte eingehalten. Im Jahr 2011 wurden im Zusammenhang mit einer ungewdhnlich lang
anhaltenden Inversionswetterlage (iber ganz Norddeutschland im Spatherbst an allen Messstationen hohe
Tagesmittelwerte gemessen. An den Stationen HabichtstralRe und Sternschanze fiihrte dieses erstmals seit
2006 wieder zu mehr als den zuldssigen 35 Uberschreitungen des Tagesmittelgrenzwertes.

Hinsichtlich der Zahl der Uberschreitungen des maRgeblichen Tagesmittelwertes ist ein langjihriger
abnehmender Trend analog dem Verlauf der Jahresmittelwerte nicht festzustellen. Vielmehr zeigen sich
erhebliche Schwankungen in der Zahl der Uberschreitungstage in den einzelnen Jahren, was auf den
deutlichen Zusammenhang zwischen Uberschreitungstagen und groRridumigen Wetterereignissen
hinweist (vgl. Kap. 5.2.2). Die Tabelle 5 zeigt die Zahl der Uberschreitungstage mit Tagesmittelwerten (iber
50 pg/m?3 an den einzelnen Messstationen des Hamburger Luftmessnetzes fiir die Jahre 2005 bis 2011. Die

Jahresmittelwerte sind ebenfalls aufgefiihrt.
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Tabelle 5: PM;, Jahresmittelwerte (JMW Grenzwert 40 ug/m?3) und Anzahl Uberschreitungstage des PMq
Tagesmittelwertes (TMW) von 50 pg/m?3 - Grenzwertiberschreitung fett dargestellt; HU, BGV

Messstation 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Hintergrundmessstationen /

Sondermessstationen
Billbrook TMW 14 21 8 4 *%) 6 16 21
MW 24 23 25 23 ¥ 21 21 26
Billstedt TMW 13 26 10 5 3 15 18
MW 25 29 23 21 19 20 24
Finkenwerder-West TMW 12 25 17 %) 7 10 12 18
MW 22 29 25 21 23 20 22
Flughafen-Nord TMW 9 17 8 3 2 14 22
JMW 21 22 19 18 19 21 23
Sternschanze T™MW 29 31 23 7 5 18 40
JMW 28 29 26 24 23 24 29
Veddel TMW 24 %) 24 16 5 6 18 19
JMW 28 27 24 22 20 22 25
Wilhelmsburg TMW 10 18 6 4 **) 7 14 21
JMW 23 23 21 24 **¥) 22 22 26
Verkehrsmessstationen
Habichtstrafle TMW 45 45 26 18 15 26 46
JMW 34 36 31 30 30 29 33
Max-Brauer-Allee TMW 19 36 14 9 8 19 28
JMW 30 33 28 27 26 27 27
Stresemannstrafie TMW 23 35 22 5 8 20 33
JMW 30 31 28 23 23 24 27

*) Aufgrund von BaumalRnahmen in der ndheren Umgebung der Messstation ist eine erhdhte Anzahl von PMy,-
Uberschreitungstagen méglich.

**) Die Messung an der Station ist durch langeren Messgerateausfall im Jahr 2008 beeintrachtigt, daher ist es moglich,

dass die tatsdchliche Zahl an Uberschreitungstagen héher lag.

***) eingeschrankte Datenverfligbarkeit der Messdaten zwischen 50 und 85 Prozent
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4.2 Modellrechnung zur Immissionsbelastung an HauptverkehrsstraRen

Um einen umfassenderen Uberblick iiber die Luftqualitdt im Hamburger Stadtgebiet zu erhalten, wurden
von der Behorde fir Stadtentwicklung und Umwelt Emissionsermittlungen und Ausbreitungsrechnungen
im sog. ,Screeningverfahren” beauftragt (Berechnung Kfz-bedingter Schadstoffemissionen und
-immissionen in Hamburg (LOHMEYER 2010)). Dabei wurde fiir das gesamte HauptverkehrsstraRennetz im
Hamburger Stadtgebiet eine Analyseberechnung fiir das Jahr 2009 sowie eine Prognoseberechnung fir
das Jahr 2011 erstellt.

Auf Grundlage der aktuellen Emissionsfaktoren des ,Handbuchs fiir Emissionsfaktoren des Strallen-
verkehrs HBEFA“ Version 3.1 (INFRAS 2010) wurden, in Verbindung mit den Verkehrsbelegungsdaten, die
Emissionen der verschiedenen Fahrzeugarten aus dem Hamburger Fahrzeugbestand (Pkw, leichte und
schwere Nutzfahrzeuge, Busse) im Hamburger HauptverkehrsstraBennetz ermittelt.

Darauf aufbauend wurden anhand einer Ausbreitungsmodellierung die Immissionen in den einzelnen
StraBenabschnitten unter Beriicksichtigung der ortlichen Hintergrundbelastung und meteorologischer
Daten mit Hilfe der beiden Modellmodule PROKAS_V und PROKAS_B berechnet. PROKAS_V diente der
Bestimmung der verkehrsbedingten Vorbelastung durch das StraBennetz sowie der Zusatzbelastung in
unbebautem oder locker bebautem Geldnde. PROKAS_B wurde fir die Bestimmung der Zusatzbelastung in
dicht bebautem Geldnde (teilweise oder ganz geschlossene Randbebauung, Straenschluchten)
eingesetzt. Detaillierte Ausfiihrungen zur Konzeption und den Ergebnissen der Modellrechnung kdnnen
dem veroffentlichten Gutachten von LOHMEYER (2010) entnommen werden.

In Hinblick auf eine mogliche Verlangerung der Frist zur Einhaltung des NO,-Grenzwertes bis 2015 wurde
darlber hinaus eine Prognoseberechnung fiir das Jahr 2015 durchgefiihrt (LOHMEYER 2011). Denn gemaR
Artikel 22 der Luftqualitatsrichtlinie 2008/50/EG besteht die Mdglichkeit einer Fristverlangerung: Kénnen
in einem bestimmten Gebiet oder Ballungsraum die Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid ab 01.01.2010 nicht
eingehalten werden, so kann ein Mitgliedstaat diese Frist fiir dieses bestimmte Gebiet oder diesen
bestimmten Ballungsraum um hochstens funf Jahre verlangern (d.h. bis maximal 31.12.2014), wenn

folgende Voraussetzungen erfiillt sind:

a) fir das Gebiet oder den Ballungsraum, fur das/den die Verliangerung gelten soll, wird ein
Luftqualitatsplan gemal Artikel 23 der Richtlinie erstellt,

b) dieser Luftqualitdtsplan wird durch die in Anhang XV Abschnitt B der Richtlinie aufgefiihrten
Informationen in Bezug auf die betreffenden Schadstoffe erganzt und

c) in ihm wird aufgezeigt, wie die Einhaltung der Grenzwerte vor Ablauf der neuen Frist erreicht
werden soll.

Im Zeitraum der Verlangerung darf der NO,-Immissionsgrenzwert hochstens um die maximale
Toleranzmarge Uberschritten werden (d.h. fir das NO,-Jahresmittel also max. 60 pug/m3, beim NO,-
Stundenmittel nicht mehr als 18 Uberschreitungen im Jahr von 300 pg/m®). GemiR ausdriicklichem
Hinweis der EU-Kommission ist die Notifizierung auch von den Gebieten erwiinscht, die trotz

MaRnahmenplan dieses Kriterium nicht einhalten kénnen.

Hamburg hat deshalb, wie Gber 100 weitere Stadte in der Bundesrepublik, einen Notifizierungsantrag
eingereicht. Dieser erforderte unter anderem die Berechnung eines sich voraussichtlich einstellenden sog.
Basisniveaus im Jahr 2015. Dazu wurde eine Prognoseberechnung erstellt (LOHMEYER 2011). Die
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verwendete Methodik entspricht der oben genannten Vorgehensweise der vorausgegangenen
Untersuchung (LOHMEYER 2010). Fur die Betrachtung dieses Basisniveaus 2015 wurden folgende
Annahmen zugrundgelegt:

- Erneuerung der Fahrzeugflotte gemaR HBEFA 3.1. (bundesweite Annahmen zur ,natirlichen
Flottenerneuerung” ohne zusatzliche MalRnahmen)

- Entwicklung der Verkehrsstarken: Autobahnen +4 %,
Stadtzentrum -7 %,
alle anderen StraRen -4 %.

- Entwicklung der regionalen Hintergrundbelastung gemaR Berechnungen des Umweltbundes-
amtes im Zuge des Forschungsvorhabens PAREST: NO, -1,1 ug/m3, PM;, -0,3 ug/m3.

Die Annahmen Uber die voraussichtliche Entwicklung der Verkehrsstarken wurden aus der bisherigen
Verkehrsentwicklung abgeleitet. Generell ist darin auch die Wirkung der dauerhaften MalRnahmen
Hamburgs zur Verringerung des Verkehrsaufkommens enthalten, jedoch nicht einzeln ausgewiesen.

Die Ergebnisse der Berechnungen fiir die Jahre 2011 und 2015 sind im nachfolgenden Kapitel dargestellt.

4.2.1 Ergebnisse der Modellrechnung

Modellrechnung fiir das Jahr 2011

Die Ergebnisse der Modellrechnung fiir die jahresmittlere Gesamtbelastung der Schadstoffe NO, und PMy,
far das Jahr 2011 sind in den Abbildungen 13 und 14 dargestellt. Diesen Berechnungen zufolge wird an
weiten Teilen des innerstadtischen StraRennetzes der NO,-Jahresmittelgrenzwert von 40 pg/m?3

Uberschritten.

Die berechneten Konzentrationen fiir den NO,-Jahresmittelwert liegen flr das Jahr 2011 auf den einzelnen
StraRenabschnitten zwischen 19 und 91 pug/m3. Uber eine Verschneidung der betrachteten StraRen-
abschnitte mit den Anwohnerzahlen wurden nach einer Summierung der StraBenabschnitte, fir die eine
Uberschreitung des Grenzwertes von 40 ug/m? modelliert wurde (ca. 234 km), die Betroffenen (Anteil an

der gesamten Wohnbevolkerung Hamburgs) ndherungsweise auf ca. 12 % bestimmt.
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Abbildung 13: Immissionen Stickstoffdioxid im Hamburger HauptstraRennetz, verandert nach

LOHMEYER 2010

Die nachfolgende Abbildung 14 zeigt die berechnete Belastung mit Feinstaub. Die Prognose zeigt hier im

Gegensatz zu den tatsdchlichen Messungen an einigen wenigen StraRenabschnitten Uberschreitungen des

Jahresmittelgrenzwertes (40 pg/m?3).
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Abbildung 14: Immissionen PM, im Hamburger HauptstralRennetz, verandert nach LOHMEYER 2010

Die berechneten Konzentrationen fir den PM;g-Jahresmittelwert liegen im Prognosejahr 2011 zwischen
21 und 47 pg/m3. Uberschreitungen des Kurzzeitgrenzwertes fiir PMy, bei dem der Tagesmittelwert von
50 pug/m? nicht 6fter als 35-mal im Jahr Uberschritten werden darf, sind den Berechnungsergebnissen
zufolge an einigen StraBenabschnitten moglich. Diese Tages-Kurzzeitwerte lassen sich nicht direkt
berechnen. Die Wahrscheinlichkeit, dass der Kurzzeitgrenzwert fiir das Tagesmittel Gberschritten wird,
ldsst sich jedoch aus statistischen Zusammenhdngen ableiten. Sie liegt bei ca. 50 %, wenn ein PMyq-

Jahresmittelwert von 31 ug/m? erreicht ist.

Von den berechneten Uberschreitungen des PM;g-Jahresmittel-Grenzwertes von 40 pug/m? sind geméaR
oben genannter Abschatzung ca. 0,03 % der Wohnbevélkerung an etwa 1 km StralRenldnge betroffen. Legt
man die Belastung von 31 pg/m? zugrunde, bei der die Uberschreitung des Kurzzeitgrenzwertes an mehr
als 35 Tagen pro Jahr zu 50 % wahrscheinlich ist, ldsst sich von etwa 1% Betroffener (Anteil an der

gesamten Wohnbevolkerung Hamburgs) auf einer StralRenlange von 21 km ausgehen.

Modellrechnung fiir das Jahr 2015

Im Ergebnis zeigt die Prognose, dass auch 2015 der NO,-Jahresmittelgrenzwert von 40 ug/m?3 in weiten
Teilen der Hamburger Innenstadt deutlich tGberschritten werden wird. Allerdings wird sich die Belastung
verglichen mit den fiir das Jahr 2011 berechneten Werten an einzelnen StralRenabschnitten um bis zu 35 %
reduzieren, bei absoluten Abnahmen um bis zu ca. 14,5 ug/m3. Gemittelt Gber alle berechneten
StraBenabschnitte wird unter den oben genannten Annahmen eine durchschnittliche Reduktion der NO,-

Belastung um 10 % bzw. um 4 pg/m?3 gegeniber dem Jahr 2011 prognostiziert.
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GemadR der Prognose werden an den Verkehrsmessstationen die NO,-Jahresmittelwerte um ca. 10 % im
Vergleich zu den Berechnungen des Istzustandes 2009 sinken (vgl. Tabelle 6). Die Immissionsbeitrdage
werden jedoch auch weiterhin bedeutsam sein.

Tabelle 6: Ergebnisse der Modellprognose 2015 an den StraRenmessstationen

Messstation NOz-Jahresmittelwert [pg/m?]
Modell Modell
2009 2015
Kieler Straf3e 61 55
Max-Brauer-Allee 60 54
Stresemannstrafie 66 59
Habichtstraf3e 66 59

Die Anzahl der von den prognostizierten NO,-Grenzwertiiberschreitungen betroffenen Anwohner
reduziert sich im Jahr 2015 im Vergleich zu den Berechnungen fiir das Jahr 2009 um rund 41.000 (-18 %)
bzw. ca. 60 km StraRenlinge (-24 %). Bei den prognostizierten Uberschreitungen des PMy,-
Jahresmittelgrenzwertes sind im Vergleich zum Jahr 2009 etwa 900 Anwohner (-74 %) bzw. etwa 1 km
(-61 %) Stralenldange weniger betroffen.

4.2.2 Bewertung der Ergebnisse der Modellrechnung

Der Vergleich der Modellwerte mit den gemessenen Werten der vier ortsfesten Verkehrsmessstationen
fiir 2009 zeigt fir den Luftschadstoff NO, folgende Ubereinstimmungen: An den Stationen Kieler StraRe,
StresemannstralRe und HabichtstraRe liegen die Rechenergebnisse mit Abweichungen von + 2 % bis + 13 %
liber den Messwerten. An der Station Max-Brauer-Allee liegt der Belastungswert fir NO, in der
Berechnung hingegen um 15 % niedriger als die Messwerte. Der Messcontainer ist in der Max-Brauer-
Allee auf dem Mittelstreifen und nicht an der Hauserfront positioniert. Diese Position wird durch das
eingesetzte Screeningmodell nicht korrekt erfasst, da dieses grundsatzlich die Konzentrationen an der

Gebdudefassade ausweist; also muss der durch das Modell ausgewiesene Wert korrigiert werden.

Flr den PMyg-Jahresmittelwert werden die Immissionen mit + 7 % und + 15 % ebenfalls leicht Gberschatzt.
An der Station StresemannstralRe weichen die Rechenergebnisse mit + 48 % deutlich von den Messwerten
ab. Vermutlich fihren Unsicherheiten bei der Emissionsberechnung des Aufwirbelung-/Abrieb-Anteils bei

PM,, sowie meteorologische Einflisse zu dieser erhohten Abweichung.

Im August 2010 wurde begonnen, die sehr hohe Immissionsbelastung der Screeningrechnungen an
ausgewdhlten StraRenabschnitten durch Messungen zu Uberprifen. Dazu wurde zunachst in der Simon-
von-Utrecht-StraBe ein stationdarer Messcontainer eingesetzt. Die gemittelten Ergebnisse lagen im
einjdhrigen Messzeitraum vom 01.08.2010 bis 31.07.2011 deutlich unterhalb der berechneten
Belastungswerte aus LOHMEYER 2010. Fir den Schadstoff NO, wurden Belastungen von 70 pg/m3, fur
PM;o 33 ug/m3 berechnet. Die tatsiachlich gemessenen Werte betrugen hingegen 51 pug/m? fur NO, bzw.
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23 pg/m?3 fir PMyy, sie lagen damit 27 % bzw. 30 % unter den gutachterlich berechneten Werten. Seit dem
23.03.2012 werden die Gberprifenden Messungen an der Willy-Brandt-StralRe fortgesetzt.

Zur Uberpriifung ausgewdhlter NO,-Hotspots wurde zudem im Juli 2011 ein umfangreiches
Messprogramm mit sog. Passivsammlern gestartet. Diese Uberpriifungsmessungen mittels Passivsammler
kénnen, obwohl sie eine Messunsicherheit von etwa +/- 10 % aufweisen, als orientierende Messungen
wichtige Hinweise zur Belastungssituation liefern. Das Messprogramm ist noch nicht abgeschlossen. Die
bisher vorliegenden Messwerte liegen jedoch zum Teil sehr deutlich unter den gutachterlich berechneten
Werten.

Es zeichnet sich somit ab, dass die Belastungswerte in der Screeningrechnung liberschatzt wurden und
damit einhergehend auch die gutachterlich ausgewiesenen betroffenen Anwohnerzahlen geringer sind als
angegeben.

Fir die Prognoserechnung 2015 (LOHMEYER 2011) stellt die Tabelle 7 die Ergebnisse der Modellrechnung
im Vergleich zu den Messergebnissen des Hamburger Luftmessnetzes dar. Aufgrund der hohen
Abweichungen zwischen beiden Werten wurde der berechnete Belastungswert fir das Jahr 2015 (sog.
Basisniveau) an die tatsachlichen Messwerte fiir 2009 angepasst. Andernfalls lagen die Belastungswerte
im Prognosejahr 2015 teilweise tiber den Messergebnissen aus dem Jahr 2009 (Kieler StraRe).

Tabelle 7: Vergleich modellierter und gemessener NO,-Konzentrationen an den Verkehrsmessstationen fir 2009, 2011
sowie modellierte Werte fiir 2015

Messstation NOz-Jahresmittelwert [ug/m?]

Messwerte Modell Modell Messwerte Modell Modell

2009 2009 2011 2011 2015 2015 *(2)
Kieler Strafde 54 61 53 51 55 48
Max-Brauer-Allee 71 71 (60) 70 (59) 67 65 (54) 65
*(1) (Modellwert)
Stresemannstrafie 63 66 61 61 59 56
Habichtstraf3e 63 66 62 61 59 56
*(1) Hinweis: An der Messstation Max-Brauer-Allee Il ist beim NO, tendenziell eine Unterschiatzung der

Modellrechnungen im Vergleich zur Messung zu beobachten. Hier steht die Messstation auf dem Mittelstreifen
der Strale; das eingesetzte Screeningmodell weist hingegen die an der Gebdudefassade zu erwartende
Konzentration aus. Mess- und Rechenwert sind damit nicht direkt vergleichbar.

*(2) Anwendung der Minderungsrate Modell 2015 zu Modell 2009 auf die Messwerte 2009
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Am Beispiel der Kieler Strale stellt sich dieser Sachverhalt wie folgt dar.

Kieler StraRe

" :

50
0 b
20 |

Ho/m* NO2

Iiodell angepasst an Messwerte

- ® Modell LOHMEYER 2011
20

Abbildung 15: Darstellung der angepassten Modellwerte am Beispiel der Kieler StralRe

Betrachtet man zudem die Entwicklung der tatsichlichen Belastungswerte (Messwerte) an den vier
Verkehrsmessstationen, zeigt sich, dass das Modell, obgleich angepasst, weiterhin die Realitdt nicht
abbilden kann. Das liegt zum einen an den grundsatzlichen Unsicherheiten von Modellprognosen. Zum

anderen fiihren die eingeleiteten MaRnahmen offenbar zu einer schnelleren Reduzierung der Belastung
als im Modell abbildbar.

Die Abbildung 16 zeigt am Beispiel der Kieler StraRe den Vergleich der tatsachlichen Werte mit denen der
Modellierung. Da fiir das Jahr 2012 nur vorlaufige Messwerte bis Juni 2012 vorliegen, ist der Balken
gestrichelt dargestellt. Fiir die Jahre 2010 und 2012 liegen keine Modellberechnungen vor.
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Abbildung 16: Vergleich der Messwerte mit den modellierten Werten am Beispiel der Kieler Stral3e
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5 Verursacheranalyse

Die Immissionssituation wird, insbesondere an den Verkehrsmessstationen, wesentlich durch lokale
Emissionsquellen geprdgt. Regionale und (berregionale Quellen tragen im Allgemeinen zur
Hintergrundbelastung bei. Allerdings kdnnen meteorologisch bedingte Ferntransportphasen fiir die lokale
Feinstaubbelastung kurzzeitig sehr bedeutsam sein.

Folgende Emittenten kommen als Verursacher in Betracht:
. Verkehr:

e StraBenverkehr mit seinen Emissionen aus Verbrennungsmotoren sowie Reifen- und
Bremsabrieb, Aufwirbelung

*  Schiffsverkehr

*  Flugverkehr

e Schienenverkehr

e Offroad-Verkehr (Verbrennungsmotoren in mobilen Maschinen und Geréaten)

. Industrielle Quellen, insbesondere Kraftwerke, Abfallverbrennungsanlagen und Anlagen bzw.
Nebeneinrichtungen, die genehmigungsbedirftig im Sinne des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
sind.

. Nicht genehmigungsbediirftige Kleinfeuerungsanlagen fir Heizung, Warmwasserbereitung und

Prozesswarmeerzeugung im hauslichen und gewerblichen Bereich (Hausbrand und
Kleingewerbe).

. Landwirtschaft (Ernte- und Bodenbearbeitungsprozesse, Tierhaltung) und natirliche Quellen.

Zunachst werden die relevanten lokalen Emittentengruppen in Hamburg betrachtet (5.1) und danach
deren Immissionsbeitrage (5.2) an den Grenzwertlberschreitungen an einzelnen Messstationen
analysiert.

5.1 Emissionsquellen

Fir die Emittentengruppen Verkehr, Industrie sowie Hausbrand und Kleingewerbe lagen Daten lber die
emittierten Mengen von NOx und Feinstaub (PMj) vor oder wurden gutachterlich abgeschatzt. Diese
Angaben zu den emittierten Schadstoffmengen einzelner Quellgruppen kénnen die Mengen der
tatsdchlichen Emissionen allerdings nicht fehlerfrei darstellen und sollten daher als Anndherungswerte
verstanden werden. Zu den Emissionen, die durch die Landwirtschaft und natirlichen Quellen entstehen
sowie zu den Emissionsquellen der Ferntransporte, die ihren Ursprung aulerhalb Hamburgs haben,

kénnen keine Mengenangaben gemacht werden.
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5.1.1 Emissionen des Verkehrs

5.1.1.1 StraRenverkehr

Die Emissionen des StralRenverkehrs wurden fiir das gesamte Hamburger HauptverkehrsstraBennetz auf
Grundlage des HBEFA 3.1. modellhaft berechnet (LOHMEYER 2010). Dabei wurden unter anderem
Verkehrsstarken, Fahrzeugbestand, Anteile von Schwerlast- und Busverkehren sowie Verkehrszustande
(flussiger Verkehr, Stop and Go usw.) berticksichtigt. Die Emissionsbilanzen der Schadstoffe NOx und PM,
fur das Jahr 2009 sind in Tabelle 8 aufgelistet. Die Bilanzen umfassen die Emissionen auf den Haupt-

verkehrsstraBen inklusive eines zusatzlichen Anteils der Emissionen auf dem Nebenstrallennetz von 5 %.

Tabelle 8: Emissionsbilanz 2009 des StraRenverkehrs fiir das gesamte HauptverkehrsstraRennetz inkl.
NebenstraRennetz. nach LOHMEYER 2010

Fahrzeuggruppe jahrliche Fahrleistung [Mio.km/a] NOx Emissionen [t/a] PMjio Emissionen [t/a]

Pkw 8.577 3.408 454
Lkwab 3,5t 725 3.256 275
Linienbusse 58 600 31
Kfz Gesamt 9.360 7.264 761*

* davon 236 t/a motorbedingt, tibrige Emissionen durch Reifen- und Bremsabrieb und Aufwirbelung

Die Tabelle 8 zeigt ein Ungleichgewicht zwischen den Anteilen der einzelnen Fahrzeuggruppen an den
Fahrleistungen (gefahrene Kilometer) und den daraus resultierenden Emissionen. So haben Pkw mit ca.
90 % den hochsten Fahrleistungsanteil, verursachen aber nur ca. 50 % der Gesamt-NOx-Emissionen.
Demgegentber ist der Anteil der Lkw und Linienbusse tiberproportional hoch. Bei den PM4-Emissionen ist
dieses Ungleichgewicht etwas weniger stark ausgeprdgt, da ein Grofiteil der Emissionen durch
Aufwirbelungsvorgange sowie Reifen- und Bremsabrieb verursacht wird.

Die Abbildungen 17 und 18 zeigen die Verteilung der Emissionsdichten [mg/(m*s)] des Kfz-Verkehrs als
Linienquellen im Hamburger Hauptverkehrsstrafennetz nach den Berechnungen von LOHMEYER (2010).
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Abbildung 17: Berechnete NOx-Emissionen aus dem StraRenverkehr, verdndert nach LOHMEYER 2010
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Abbildung 18: Berechnete PM;y-Emissionen aus dem StraRenverkehr, verandert nach LOHMEYER 2010
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5.1.1.2 Emissionen des Schiffsverkehrs

Die Emissionen des gewerblichen Seeschiffsverkehrs wurden fir Hamburg auf Basis der Studie
Quantifizierung von gasférmigen Emissionen durch Maschinenanlagen der Seeschifffahrt an der deutschen
Kiiste (GAUSS 2008) abgeleitet. Die von der GAUSS g.GmbH fir die Emissionen des Seeschiffsverkehrs
verwendeten Emissionsfaktoren fir NOx liegen mit 17 g/kWh deutlich tber den fir die EU-Kommission
ermittelten 11-14 g/kWh. Bei der Zugrundelegung des oberen Wertes fur den Emissionsfaktor von
14 g/kWh sind die Rechenergebnisse der GAUSS g.GmbH fiir den Hamburger Hafen bis zu 20 % zu hoch

angesetzt und wurden dementsprechend korrigiert.

Die GAUSS g.GmbH ging weiterhin bei ihren Ermittlungen von einer Liegezeit der Schiffe im Hamburger
Hafen von 32 Stunden aus. Die tatsachliche mittlere Liegezeit betrug im Jahr 2011 jedoch nur ca. 18
Stunden. Daraus ergeben sich Reduzierungen der Emissionen in einer GréBenordnung von mindestens
10 %. Die Emissionen der Seeschifffahrt im Hamburger Hafen kdnnen unter Berlcksichtigung dieser
Faktoren und bis zum Vorliegen aktualisierter belastbarer Daten auf rund 8.000 t/a NOx und 420 t/a PMy,
(Bezugsjahr 2005) geschatzt werden. In diesen Werten sind die Binnen- und Hafenverkehre nicht

enthalten.

5.1.1.3 Schienen- und Flugverkehr

Die Emissionen des Flugverkehrs im Hamburger Stadtgebiet wurden von der Flughafen Hamburg GmbH
fir das Jahr 2010 zur Verfiigung gestellt. Den Emissionsmengen des Schienenverkehrs liegen Daten von
der Deutschen Bahn AG fir das Jahr 2009 zu Grunde. Tabelle 9 fasst die Emissionen aus Schienen- und

Flugverkehr zusammen.

Tabelle 9: Emissionsbilanzen Schienen- und Flugverkehr

Verkehrstrager NOx Emissionen [t/a] PM1o Emissionen [t/a]
Flugverkehr 2010 435 7
Schienenverkehr 2009 124 112

5.1.14 Offroad-Verkehr

Die Emissionen der Offroad-Gruppe umfassen Emissionen aus mobilen Maschinen und Geraten, die nicht
dem strallengebundenen Personen- und Guiterverkehr zuzuordnen sind. Dies betrifft unter anderem die
Sektoren Landwirtschaft, Forstwirtschaft, Griinpflege und Bauwirtschaft. Die gutachterlich abgeschatzten
Emissionsmengen des Offroad-Verkehrs in Hamburg betrugen im Jahr 2009 ca. 490 t/a NOx und ca. 40 t/a
PM,; die Bauwirtschaft ist hier als Quelle dominierend (IVU UMWELT GmbH 2011).
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5.1.2 Emissionen der Industrie

GemdR § 27 BImSchG in Verbindung mit der Emissionserklarungsverordnung (11. BImSchV) sind die
Betreiber einer Reihe von genehmigungsbediirftigen Anlagen gemafR 4. BImSchV verpflichtet, die von
diesen Anlagen ausgehenden Luftemissionen zu erkldren. Berichtet wird alle vier Jahre. Die Auswertung
der Emissionserklarungen fir das letzte Berichtsjahr (2008) ergab, dass aus den genehmigungsbediirftigen
Anlagen auf Hamburger Stadtgebiet insgesamt 3.449 t/a NOx und 996 t/a PM,, emittiert wurden. Die
Abbildungen 19 und 20 zeigen die lokale Verteilung der industriellen Emittenten. Sie liegen tiberwiegend

im innenstadtfernen Industrie- und Hafengebiet.

Emissionen von Stickoxiden (NOx) in Hamburg 2008
{aus Betrieben mit genehmigungsbedirftigen Anlagen nach BlmSchG)
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Abbildung 19: Emissionen von Stickoxiden (NOx) aus industriellen Quellen
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Emissionen von Feinstaub (PM10) in Hamburg 2008
(aus Betrieben mit genehmigungsbedirftigen Anlagen nach BlmSchG)
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Abbildung 20: Emissionen von Feinstaub (PM;g) aus industriellen Quellen

5.1.3 Emissionen des Hausbrands und Kleingewerbes

Hausbrand bezeichnet die Quellgruppe der nicht genehmigungsbediirftigen Feuerungsanlagen (Gas-,
Feststoff- und Olfeuerungsanlagen) und umfasst die emissionsrelevanten Anlagen fiir Heizung,
Warmwasserbereitung und Prozesswarmeerzeugung der offentlichen und privaten Haushalte sowie die
nicht genehmigungsbediirftigen Feuerungsanlagen im gewerblichen Bereich. Die Emissionen in Hamburg
wurden fir das Jahr 2009 gutachterlich berechnet und betrugen 1.199 t/a NOx und 166 t/a PM, (IVU
UMWELT GMBH 2011).
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5.1.4 Gesamtdarstellung der Emissionen

Tabelle 10 fasst die Emissionsmengen der oben genannten Quellgruppen zusammen. Die Abbildungen 21
und 22 zeigen die Anteile der einzelnen Quellen an den ermittelbaren Gesamtemissionen. Zu beachten ist
dabei die fehlende direkte Vergleichbarkeit aufgrund (unvermeidbarer) unterschiedlicher Erhebungsjahre.
Die genannten Mengen mussen als Anndherungswerte interpretiert werden, da die Daten grof3tenteils nur
anhand abschatzender (Modell-) Berechnungen erfasst werden konnten.

Tabelle 10: Emissionen in Hamburg in Tonnen pro Jahr

Emittentengruppe Stickoxide  Feinstaub Bezugs- Quelle

(NOx) (PMaio) jahr
Kfz- Verkehr 7.264 761 2009 FHH-BSU/ LOHMEYER 2010
Schiffsverkehr * ~ 8.000%* ~420%* 2005 HPA (GAUSS, 2008)
Flugverkehr 435 7 2010 Flughafen Hamburg GmbH, 2012
Schienenverkehr 124 112 2009 Deutsche Bahn AG, 2009
Offroad-Verkehr 491 42 2009 FHH-BSU /IVU Umwelt GmbH, 2011
Industrie 3.449 996 2008 FHH-BSU
Hausbrand u. Kleingewerbe 1.199 166 2009 FHH-BSU/IVU Umwelt GmbH, 2011
Summe 20.962 2.504

* nur gewerbliche Seeschifffahrt. Abschatzung auf Basis der Studie der GAUSS g.GmbH unter Beriicksichtigung von
tatsachlicher Liegezeit und angepassten Emissionsfaktoren
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Abbildung 21: Gesamt-Stickoxidemissionen der wichtigsten Quellgruppen in Prozent
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Abbildung 22: Gesamt-PM;, Emissionen der wichtigsten Quellgruppen in Prozent
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Die Tortendiagramme zeigen, dass der dominierende Anteil der NOx- und Feinstaub-Frachten aus
Industrie-, Schiffs- und Kfz-Verkehrsemissionen entstammt. Die Emissionen des Schienen- und Flug-
verkehrs, des Offroad-Verkehrs, der Landwirtschaft und von natirlichen Quellen spielen fir Hamburg
demgegeniiber eine geringere Rolle.

Bei der Analyse der Immissionsbelastung ist zu beachten, dass der Schiffsverkehr und die industriellen
Quellen liberwiegend im Industrie- und Hafengebiet lokalisiert sind (siehe auch Abb. 19 und Abb. 20). Die
Emissionen des Kfz-Verkehrs verteilen sich hingegen als Linienquellen lber das gesamte Stadtgebiet,
innenstadtnah haufig in Bereichen mit dichter Wohnbebauung. Insbesondere an Stralen mit starkem
Verkehrsaufkommen kann dieses lokal zu hohen Immissionen flihren.

Die Emissionen des Kfz-Verkehrs erfolgen unmittelbar bodennah im Aufenthaltsbereich der Bevolkerung.
Angrenzende Bebauung behindert haufig die Durchmischung der Luft, so dass die
Schadstoffkonzentrationen schnell ansteigen kdnnen. Dagegen ist die Quellhdhe bei industriellen Quellen
(Ausnahmen bilden bodennahe diffuse Quellen) und bei Seeschiffen deutlich hoéher. Es herrschen
wesentlich giinstigere Ausbreitungsbedingungen und die Schadstoffe kdnnen in der Umgebungsluft zlgig

verdiinnt und weitrdumig verfrachtet werden.

Die Emissionen tragen also nicht mit den gleichen oben dargestellten Anteilen zu den lokal gemessenen
Immissionsbelastungen bei. Die Emissionsanteile bieten jedoch einen Anhaltspunkt tiber den Beitrag der

Emittentengruppen an der gesamtstadtischen Hintergrundbelastung.
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5.2 Immissionsbelastung

Die Immissionsbelastungen fiir NO, und PM,,, die zu den Grenzwertiliberschreitungen an den Hamburger

Verkehrsmessstationen gefiihrt haben, setzen sich aus unterschiedlichen Beitragen zusammen:

¢ Regionale Hintergrundbelastung (1)
GroRraumiger Beitrag im regionalen Gebiet aus Industrie, Verkehr, Schifffahrt, Kleinfeuerungsanlagen,
nicht genehmigungsbedurftigen Anlagen, Landwirtschaft etc. ohne Einfluss stadtischer Emissionen sowie

Ferntransport aus anderen Regionen und Landern.

e Stadtische Zusatzbelastung (2,3)
Beitrag aus Industrie, Verkehr, Schifffahrt, Kleinfeuerungsanlagen, nicht genehmigungsbediirftigen

Anlagen, Landwirtschaft etc. aus den Quellen im gesamtstadtischen Gebiet.

¢ Lokale Zusatzbelastung an Orten sehr hoher Belastung (Hotspot) (4)
Lokaler Verkehrsbeitrag aus Abgas, Bremsen-/Reifenabrieb und Wiederaufwirbelung.

Die Abbildung 23 zeigt vereinfacht die Zusammensetzung der Schadstoffbelastung an Verkehrs-Hotspots
in stadtischen Gebieten. Neben regionalem und stadtischem Hintergrund werden die lokalen Quellen als

Belastungsspitzen deutlich.

1 Regionale Hintergrundmessstation

2 Hintergrundmessstation am Stadtrand

3 Hintergrundmessstation im Innenstadtbereich
4 Verkehrsmessstation, Hotspot

S

-; 4

o

L

S lokale Quellen (Verkehr)
g

)

i~

5

= 3

o o

P 2
* 1 stadtischer Hintergrund °®
. ®

groBraumiger regionaler Hintergrund

Abbildung 23: Schematische Darstellung zur Zusammensetzung der Immissionsbelastung an Verkehrs-Hotspots
(verdndert nach: Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Berlin)
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5.2.1 Stickstoffdioxid (NO,)

Analog zum obigen Schema lassen sich die Anteile an der Immissionsbelastung von Stickstoffdioxid (NO,)
an den Verkehrsmessstationen am Beispiel der Stresemannstraf3e wie folgt zuordnen:

NO, Jahresmittel 2010 [pg/m?3]

70

60 -
50 -
Grenzwert NO,

40

30 +

Belastung stadtischer Hintergrund

20 - ; Messstation Innenstadt Sternschanze + 12 ug/m®
Messstation Stadtrand Tatenberg + 4 pg/m?®

10 -

Abbildung 24: Anteile der NO,-Konzentrationen an hoch belasteten StraRen, Beispiel Stresemannstralle

Die grolRraumige regionale Hintergrundbelastung wird Uber die schleswig-holsteinische Messstation in
Bornhoved erfasst. Diese Station liegt im landlichen Gebiet, weitgehend unbeeinflusst von lokalen
Emissionsquellen. Die NO,-Belastung ist hier sehr gering und liegt bei 13 pg/m?3 im Jahresmittel 2010. Am
Hamburger Stadtrand befindet sich die Hintergrundmessstation Tatenberg. Auch hier ist die in 2010
gemessene Belastung mit 17 pg/m3® sehr gering, ist jedoch etwas héher als im ldndlich gepragten

Bornhoved.

Der Belastungszuwachs des stadtischen Hintergrundes durch den Einfluss zahlreicher stadtischer
Emittenten (vgl. Kap 5.1) wird an der Messstation Sternschanze ermittelt. Sie ist im Schanzenpark
positioniert, ohne direkte Ndhe zu stationdren Schadstoffquellgruppen, aber dennoch verkehrsnah
gelegen. Sie kann als reprasentativer Messstandort fur die allgemeine Luftbelastung im Hamburger
Innerstadtbereich angesehen werden (stadtische Hintergrundbelastung). Die mittlere Belastung im Jahr
2010 betrug hier 29 pg/m3. Der stddtische Belastungszuwachs entspricht demnach 16 pg/m3 gegenuber
dem regionalen Belastungsniveau bzw. 12 pg/m3® gegeniiber dem Belastungsniveau am Hamburger
Stadtrand. Bemerkenswert ist dabei, dass die stddtische Hintergrundbelastung im Innenstadtbereich mit
29 ug/m3 (Messstation Sternschanze) bereits 75 % des Grenzwertes ausschopft, so dass fir die Héhe einer

lokalen Zusatzbelastung bis zum Grenzwert nicht viel Spielraum verbleibt.

An der nahe gelegenen Verkehrsmessstation StresemannstraBe wurde 2010 eine Konzentration von
66 pug/m3 ermittelt. Aus der Belastungsdifferenz zur Hintergrundstation Sternschanze ergibt sich ein Anteil
des lokalen StraRenverkehrs von 56 % (37 ug/m3), der in Hamburg - wie auch in vielen anderen Stadten -

an den Verkehrsmessstationen zu einer Grenzwertlberschreitung fiuhrt. Hohes Verkehrsaufkommen,
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dichte Randbebauung und streckenweise schlechte Strallendurchliiftung wirken sich insgesamt ungiinstig

auf die Schadstoffbelastung aus.

Wahrend der Anteil des lokalen Verkehrs an der gemessenen Immissionsbelastung anhand der
durchgefiihrten Differenzbildung relativ gut zu bestimmen ist, sind die Anteile der Ubrigen stadtischen
Emittenten nicht direkt zuzuordnen. Anndherungsweise kann daher die Zuordnung vereinfacht durch das
Ubertragen der Anteile der einzelnen Emittenten an den Gesamt-NOx-Emissionen (vgl. Kap. 5.1.) auf die
stadtische Zusatzbelastung berechnet werden. Die Abbildung 25 zeigt die nach Verursachern
aufgeschlisselte Zusammensetzung der NOx-Belastung beispielhaft an der am hdéchsten belasteten
Verkehrsmessstation Max-Brauer-Allee. Um dem Sachverhalt der Anndherung gerecht zu werden, wird auf
die Angabe von Prozentzahlen verzichtet. Anders als bei Immissionen (blich, werden die
Verursacheranteile nicht als NO,, sondern als NOx angegeben, da die Eingangsdaten als NOx-Emissionen

vorliegen und es keine konstanten Umrechnungsfaktoren fiir die Anteile von NO, im NOx gibt.

Quellenzuordnung der NOx-Immissionen (Max-Brauer-Allee)

H I Il
Regionaler Hintergrund: Stidtische Zusatzbelastung:#

aus Deutschland (Sternschanze)
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Stadtische Zusatzbelastung + Industrie
Lokale Zusatzbelastung
=Gesamtbelastung
Hausbrand
I Schifffahrt

B Lokale Zusatzbelastung
(Max-Brauer-Allee)

KFZ-Verkehr Offroad-Verkehr

Flug-, Schienenverkehr

d + Stadtische Zu 1g = Stadtischer Hintergrund

Abbildung 25: Quellenzuordnung der NOx-Immissionen, Beispiel Max-Brauer-Allee

Die Abbildung 25 zeigt deutlich, dass der Anteil des lokalen StraRenverkehrs an den NOx-Immissionen
liber 75 % ausmacht. Auch der gesamte (ibergeordnete stadtische Kfz-Verkehr tragt weiter zur stadtischen
Zusatzbelastung bei. Die Beitrdage von Schifffahrt, Industrie und Hausbrand sind an den hoch belasteten

Verkehrsmessstationen relativ gering.

Anders als der deutlich erkennbare Einfluss der lokalen StraBenverkehrsemissionen auf die NO,-Belastung
einer verkehrsreichen Strafe ist die Auswirkung der Emissionen des Schiffsverkehrs auf hafennahe NO,-
Messungen weniger gut erkennbar. Seit Marz 2008 bzw. August 2009 werden gezielt orientierende

Messungen auf Stickstoffdioxid mittels Passivsammler an den Kreuzfahrtterminals in der HafenCity und in
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Altona in unmittelbarer Elbnidhe durchgefiihrt. Die Ergebnisse liegen maximal 2 pg/m3 NO, héher als die
Belastung an der innerstadtischen Hintergrundmessstation Sternschanze (2010: 29 pg/m?3) und bleiben
damit deutlich unterhalb des Grenzwertes.

An zwei weiteren Standorten im Industrie- und Hafengebiet (Ellerholzschleuse bzw. am Kéhlbrand)
werden NO,-Passivsammler seit Dezember 2009 betrieben. Die ermittelten Werte lagen um etwa 8 bis
9 pg/m3 hoher als an der Bezugsstation Sternschanze. Nur bei zusitzlich straBenverkehrsbeeinflussten
Standorten werden auch innerhalb des Hafens Uberschreitungen des NO,-Grenzwertes gemessen
(z. B. Polizeistation Waltershof) (vgl. Institut fir Hygiene und Umwelt, BGV, 2011).

Schiffsemissionen werden Uberwiegend in H6éhen von 20m und mehr in die freie Luftstromung
abgegeben. Aus diesem Grund ist der Zusatzbeitrag des Schiffsverkehrs zur Stickoxidbelastung auRerhalb
des Hafengebietes im Vergleich zu der durch bodennahe Emissionen hervorgerufenen Zusatzbelastung des

StraRenverkehrs in Strafen mit dichter Randbebauung deutlich geringer.

Zusammenfassend ldsst sich daraus Uberschlagig ableiten, dass es vom Hafengebiet bis in die Innenstadt
ein Konzentrationsgefélle der schiffsbedingten Immissionsbelastung gibt. Die Schiffsemissionen tragen an
den Verkehrsmessstationen im Vergleich zu den Kfz-bedingten Emissionen nur zu einem geringeren Teil

zur Gesamtbelastung bei. Dieses ist bei den zu treffenden MalRnahmen zu beriicksichtigen.

5.2.1.1 Ursachen der hohen verkehrlichen NO,-Zusatzbelastung

Der lokale Beitrag aus dem StralRenverkehr setzt sich zusammen aus:

» direkten primaren Stickstoffdioxidemissionen (NO,) und
e Stickstoffdioxid, das sich durch luftchemische Umwandlung der Stickstoffmonoxidemissionen
(NO) mit Ozon, Sauerstoff oder reaktiven Radikalen bildet.

Der Hauptbestandteil der NOx-Emissionen aus dem Auspuff der Fahrzeuge ist Stickstoffmonoxid (NO). Ein
sehr viel geringerer Anteil, der jedoch in der Hohe von Fahrzeugtyp und Antriebsart bestimmt wird, ist
direkt emittiertes Stickstoffdioxid. NO wandelt sich in der photochemischen Reaktionskette beim Abbau
von Kohlenwasserstoffen und insbesondere durch die Reaktion mit Ozon (0O3) mit der Zeit in
Stickstoffdioxid um (luftchemische Reaktionen).

Ein Blick auf die bundesweiten NOx-Emissionen zeigt, dass diese seit 1995 um 36 % zuriickgegangen sind.
Auch die Jahresmittelwerte der gemessenen NOx-Konzentrationen haben im gleichen Zeitraum
abgenommen (in der StresemannstraBe um 25 %). Diese Emissionsminderung spiegelt sich jedoch nicht in
einem erwarteten messbaren Riickgang der NO,-Belastung wider. Vielmehr hat gerade an stark
verkehrsbeeinflussten Orten der Anteil des NO, am NOx seit 2000 zugenommen. So wird an rund der
Halfte der deutschen Verkehrsmessstationen der seit dem 1.1.2010 einzuhaltende NO,-Grenzwert von
40 pg/m3 tberschritten (vgl. UBA 2011).

Nach den bisher vorliegenden Erkenntnissen ist dies in erster Linie auf folgende Ursachen zuriickzufiihren:

e steigender Anteil von Dieselfahrzeugen am gesamten Kraftfahrzeugverkehr.
In Deutschland hat der Anteil der Dieselfahrzeuge in den letzten Jahrzehnten deutlich
zugenommen. In Hamburg waren 1990 nur 12 % der zugelassenen Pkw Dieselfahrzeuge und 14 %

im Jahr 2000, im Jahr 2010 waren es bereits 27 %. Dementsprechend hat sich auch der Anteil von
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Dieselfahrzeugen an den Pkw-Erstzulassungen erhdht: von 10 % im Jahr 1990 und 33 % im Jahre
2000 auf 42 % im Jahr 2010 (vgl. Statistikamt Nord 2012)

Dieselbetriebene Fahrzeuge weisen generell hohere Stickoxidemissionen mit anteilig hohen NO,-
Anteilen auf als die mittlerweile in groBem Male mit Katalysatoren ausgeristeten benzinbetriebe-
nen Fahrzeuge mit Ottomotoren. Verstarkt wird die negative Wirkung auf die Luftqualitdt noch
weiter dadurch, dass Dieselfahrzeuge in der Regel héhere Fahrleistungen (gefahrene Kilometer)
aufweisen als benzinbetriebene Fahrzeuge.

Die folgende Abbildung zeigt die Unterschiede zwischen Diesel- und Benzinfahrzeugen in Bezug auf
den Fahrzeugbestand, die Fahrleistungsanteile und die Anteile an den Kfz-Gesamtemissionen in
Hamburg. Die rechte Saule zeigt ergdnzend die Anteile der unterschiedlichen Fahrzeugarten an den
Kfz-Gesamtemissionen.
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Abbildung 26: Unterschiedliche Anteile der Fahrzeuge an Fahrzeugbestand, Fahrleistung und NOx-Emissionen

geringe Abnahme der NOx-Emissionen von Diesel-Kfz im realen Fahrbetrieb der Innenstadte

Die europédische Abgas-Gesetzgebung wird wesentlich spater wirksam als urspringlich
angenommen. Problematisch ist dabei vor allem, dass die Dieselfahrzeuge im realen Betrieb
wesentlich hohere Emissionen aufweisen, als die auf Basis des europdischen Testzyklus
festgelegten Emissionswerte der einzelnen EURO-Norm-Standards angeben.

Abbildung 27 zeigt den Vergleich der NOx-Emissionen zwischen den EU-Abgasgrenzwerten fiir
Benzin- und Diesel-Pkw und den Emissionen im innerortlichen Realbetrieb, wie sie als Grundlage
fir die Emissionsfaktoren des HBEFA 3.1. ermittelt wurden. Besonders gravierend sind die
Unterschiede bei den Diesel-Pkw der EURO 3 bis EURO 5 Standards. Hier kénnen die realen
Emissionen das Drei- bis Vierfache der EU-Abgasgrenzwerte betragen.

Aus der Abbildung wird ebenfalls deutlich, dass Diesel-Pkw, die der gesetzlichen Abgasnorm ab
EURO 3 entsprechen, einen hoheren Anteil von primdarem NO, im Abgas aufweisen, als Fahrzeuge,
die nur der Abgasnorm EURO 1 oder EURO 2 genligen. Ging man friiher von einem NO,-Anteil von
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etwa 5 % an den gesamten Stickoxidemissionen im Abgas dieselbetriebener Fahrzeuge aus, betragt
dieser Anteil heute - abhdngig von dem gemessenen Fahrzeug - bis zu 30 %. Auf der Basis
vergleichender Ozonmessungen in der Stresemannstrafle wurde beispielsweise fiir die dortige NOx-
Zusatzbelastung durch den Verkehr ein Anteil von 14 % fir die direkten NO,-Emissionen
abgeschatzt (vgl. Institut fiir Hygiene und Umwelt, BGV, 2011). Diese Tatsache schldgt sich direkt
als hohe Immissionsbelastung an den Verkehrsmessstationen nieder.

Bei einer Kfz-Flotte mit hohem Dieselanteil haben die NOx-Emissionen und folglich die NO,-
Belastung in Innenstadtstralen mit hohem Verkehrsaufkommen deshalb in den letzten Jahren
entgegen vorheriger Annahmen nur wenig abgenommen. Auch bei den Nutzfahrzeugen
entsprechen die nach dem europdischen Testzyklus festgelegten Grenzwerte nicht den Emissionen
im realen innerstadtischen Fahrbetrieb.
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Abbildung 27: Unterschiedliche NOx-Emissionen in Innerorts-Fahrsituationen. EU-Abgasgrenzwerte und
Emissionsfaktoren des HBEFA 3.1.

Hinweis: Die EU-Abgasgrenzwerte fiir EURO 1 und EURO 2 sind auf den Summenwert von
NOx + HC zu beziehen, ab EURO 3 ausschlieflich auf NOx. (Redaktionelle Ergdnzung Mai 2013)

Einfluss durch Ozonabbau

Bei der Reaktion des Ozonabbaus wird Stickstoffmonoxid mit der Zeit zu Stickstoffdioxid
umgewandelt. Ansteigende Ozonwerte in den letzten Jahren erhéhen das innerstadtische
Oxidationspotenzial und tragen damit zu einer erh6hten NO,-Belastung durch Ozonabbau bei. Dies
zeigt auch die oben genannte Ozon-Sonderuntersuchung in der StresemannstraBe: im Jahr 2010
wurden ca. 19 % des Abgas-NO durch photochemische Oxidation zu NO, umgewandelt, 1993 waren
es lediglich 13 % (vgl. Institut fir Hygiene und Umwelt, BGV, 2011). Dies ist ebenfalls ein Grund
dafir, dass bei deutlich sinkenden NOx-Emissionen die NO,-Konzentrationen nicht entsprechend
zuriickgingen (Nichtlinearitat).



5.2.2 Feinstaub (PMo)

Die Unterschiede zwischen der emittentenfernen Belastung auBerhalb Hamburgs (regionale
Hintergrundbelastung), der allgemeinen Hintergrundbelastung in der Stadt und den Belastungsspitzen an
HauptverkehrsstraBen sind beim PMy,-Staub erheblich geringer als bei den Stickoxiden.

Nach den Messergebnissen 2010 hat die regionale Hintergrundbelastung (Ergebnis Bornhéved in
Schleswig-Holstein, 20 pg/m*® PM,,) einen Anteil von 69 % an der Belastung an der Verkehrsmessstation
HabichtstraBe (29 ug/m?3). Die stddtische Belastung (als Mittelwert der Stationen Sternschanze,
Wilhelmsburg, Veddel und Flughafen Nord von 22 pg/m3) tragt mit 2 zusatzlichen pg/m® nur zu 7 % zur
Gesamtbelastung an der Verkehrsmessstation bei. Rund ein Viertel der Belastung (24 % bzw. 7 ug/m?3) an
der HabichtstraRe ist demnach dem lokalen Verkehr zuzuordnen. Hinsichtlich der Uberschreitungstage des
Tagesmittelwertes von 50 pug/m3 mussen im Jahr 2010 10 von 26 Tagen (38 %) dem Einfluss des értlichen
Verkehrs zugeordnet werden. 13 Uberschreitungstage (50 %) hat es auch im landlichen Bereich Schleswig-
Holsteins gegeben. Sie sind somit Uberregionalen Einflissen zuzuordnen. Drei zuséatzliche
Uberschreitungstage kénnen der stidtischen Hintergrundbelastung zugeordnet werden (vgl. Abb. 28).

M regionaler Hintergrund [0 stadtischer Hintergrund

M Zusatzbelastung lokaler Verkehr
35
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25 -
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Jahresmittelwert Uberschreitungen

Abbildung 28: Anteile der PM;,—Konzentration und der Uberschreitungstage an hoch belasteten
StraBen am Beispiel Habichtstrafle 2010

Wie die Untersuchung der Zusammensetzung der Staube im Jahr 2006 gezeigt hat (Abb. 29, Institut fir
Hygiene und Umwelt, BGV 2008) wurde die lokale Zusatzbelastung hauptsachlich durch RuR- und
Eisenoxidanteile verursacht und kann somit auf den StraBenverkehr zuriickgefiihrt werden.
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Abbildung 29: Durchschnittliche Zusammensetzung des PM;y-Staubes an der HabichtstraRe im Untersuchungsjahr
2006 an Tagen mit mittleren PM,s-Konzentrationen (25 bis 50 pg/m3) auf Basis der Differenzbildung
zur Sternschanze (stadt. Hintergrund) und zu Bornhoved (regionaler Hintergrund), (BGV, HU)

5.2.2.1 Ursachen der PMyo-Grenzwertiiberschreitungen im Jahr 2011

Wie in Kapitel 5.2.2 dargestellt, ist bei Feinstaub (PMyy) nicht wie bei NO, der lokale StraRenverkehr
Hauptverursacher der Belastung, sondern ein GroRteil ist durch verschiedene Hintergrundquellen bedingt.
Dabei wird die Schadstoffbelastung stark durch meteorologische Ereignisse beeinflusst, was sich deutlich
aus dem Jahresverlauf der Verteilung der Uberschreitungstage mit mehr als 50 pg/m? erkennen lasst.
Wahrend in den Sommermonaten aufgrund des guten vertikalen Luftaustausches eher selten erhéhte
Staubkonzentrationen auftreten, werden in den Wintermonaten bei ausgepragten Inversionswetterlagen
haufig Uberschreitungen des Tagesmittelgrenzwertes festgestellt. Diese winterlichen
Inversionswetterlagen sind meist auch verbunden mit niedrigen Temperaturen. In Abb. 30 wird die
kumulierte (aufsummierte) Anzahl der Uberschreitungstage an der HabichtstraRe in den Jahren 2005 bis
2011 abgebildet.

Kalte Winter fiihrten in den Jahren 2005 und 2006 zu mehr als den 35 zuldssigen Uberschreitungstagen.
Die Winter 2006/ 2007 und 2008/2009 waren relativ mild, daher war das Belastungsniveau in den Jahren
2007, 2008 und 2009 auch erwartungsgemiR niedriger und die Anzahl der Uberschreitungen des
Tagesmittelgrenzwertes lag an allen Stationen unterhalb von 35. Im Jahr 2010 konnte der Grenzwert trotz
des kalten Winters 2009/2010 mit zahlreichen Uberschreitungstagen in den ersten Monaten des Jahres

eingehalten werden.
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Abbildung 30: Kumulierte Anzahl der Uberschreitungstage in der HabichtstraRe 2005 bis 2011

Im Jahr 2011 wurde der Tagesmittelgrenzwert erstmals seit 2006 an mehr als 35 Tagen Uberschritten. In
den ersten drei Monaten des Jahres stiegen die Belastungen durch Feinstaub erst im Februar und Maérz
stark an. Im Sommer gab es dann wie gew&hnlich eine Stagnation der Uberschreitungstage. Aufgrund
einer sehr bestindigen Hochdruckwetterlage (iber Europa, die fiir Trockenheit und eine schlechte
Durchmischung der Luft (Inversionswetterlage) sorgte, kam es in den Monaten Oktober und November zu

zahlreichen Uberschreitungstagen.

Insgesamt traten im Jahr 2011 in den Monaten Februar, Marz, April, Oktober und November mehrfach
Episoden auf, an denen der regionale Belastungspegel insgesamt angehoben war und somit viele bzw. alle
Stationen des Messnetzes gleichzeitig erhohte PM,,-Werte zeigten. Vor allem im November wurden
erhebliche Teile Deutschlands durch groRrdaumige Luftverunreinigungen bzw. Ferntransporte mit hohen
PM,o-Konzentrationen Uiberzogen. Zum Teil waren nur die Kiistengebiete oder die Berge, die aus der
Inversionsschicht herausragten, geringer belastet. Als Beispiel zeigt die Abbildung 31 sechs Karten des
Umweltbundesamtes fiir die PM,, - Tagesmittelwerte in Deutschland vom 4. bis 9. November 2011.
60 bis 70% der Belastung in Hamburg ist bereits im Umland vorhanden. Insgesamt an 16 Tagen lag die
regionale Belastung so hoch, dass der Tagesmittelwert von 50 ug/m?3 an allen PMy,- Messstationen im
Stadtgebiet gleichzeitig liberschritten wurde. Davon lagen je vier Tage im Februar und Marz und acht Tage

im November 2011.
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Abbildung 31: Tagesmittelwerte der Partikelkonzentration in Deutschland vom 04.- 09.11.2011. Quelle: UBA 2011
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5.2.2.2 Feinstaubmessungen an der Station Sternschanze; Anzahl der
Uberschreitungen im Jahr 2011

Die Station Sternschanze hatte bereits in der Vergangenheit aller Hintergrundstationen stets die hochste
Zahl an Uberschreitungstagen (Ausnahme das gering belastete Jahr 2009, siehe auch die Tabelle 5).
Insbesondere an warmen sonnigen Tagen verursachen Freizeitaktivitaten im umgebenden Park und auf
einem nahegelegenen Sportplatz zeitweise erhdhte PM;y-Konzentrationen in den Nachmittags- und
Abendstunden, die dann Uber den Konzentrationen an vergleichbaren Hintergrundstationen
(Wilhelmsburg) oder nahe gelegenen Verkehrsmessstationen (Stresemannstralle) liegen kdnnen (siehe
Beispiel der Woche 20. bis 26. April 2011 in Abbildung 32).

Liegt das allgemeine Konzentrationsniveau im stadtischen Hintergrund an solchen Tagen knapp unter dem
Tagesgrenzwert, kann an der Messstation Sternschanze durch die lokal bedingte Zusatzbelastung dann
leicht eine Konzentration oberhalb des Tagesgrenzwertes von 50 pg/m? verursacht werden. Im Jahr 2011
wurden insgesamt 14 Tage gezdhlt, an denen die Feinstaubkonzentration an der Messstation Sternschanze
nur knapp oberhalb des Grenzwertes (zwischen 50 pug/m® und 55 ug/m3) lag. Dadurch waren, im
Gegensatz zu anderen Hintergrundmessstationen oder auch Verkehrsmessstationen, Uberschreitungstage

zu verzeichnen.

Neben den oben beschriebenen ungewdhnlich bestdandigen austauscharmen Wetterlagen, fanden ab
Anfang Oktober in der Ndhe der Messstation StraRenbauarbeiten statt, durch die eine zusatzliche lokale
Belastung verursacht worden sein kann. Am 13. Mdrz traten zwischen 6 und 10 Uhr vormittags isoliert an
der Station Sternschanze hohe Feinstaubkonzentrationen auf, deren Ursache unbekannt blieb, die aber
einen Uberschreitungstag nur an dieser Station verursachten. Weiter wurden durch das
"Griinanlagenfestival" im Sternschanzenpark zeitweise sehr hohe Staubwerte bis Uber 200 pg/m?3

gemessen, die am 8. und 9. Mai zu Tagesgrenzwertlberschreitungen fihrten.

Insgesamt wurden durch die genannten Ursachen an der Station Sternschanze im Vergleich zur ebenfalls
stiadtischen Hintergrundmessstation Wilhelmsburg 19 zusatzliche Uberschreitungstage verursacht und der

Tagesgrenzwert wurde mit insgesamt 40 Uberschreitungen an dieser Station erstmals tiberschritten.
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Abbildung 32: Durchschnittlicher Tagesverlauf der PM;,-Konzentration vom 20. - 26.04 2011.

5.3

Zusammenfassung der Verursacheranalyse

Aus der vorangegangenen Analyse der Belastungssituation ergibt sich folgende Sachlage:
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Hinsichtlich der Emissionen sind in Hamburg der Schiffs- und der Kfz-Verkehr neben den
Industriequellen dominierend.

Der Schiffsverkehr und die industriellen Quellen (vgl. Abbildung 19 und 20) sind Uberwiegend im
Hafengebiet lokalisiert. Der Kfz-Verkehr verteilt sich als Linienquelle auf dem StraRennetz Gber
das ganze Stadtgebiet haufig in unmittelbarer Nahe zur (Wohn-)Bebauung.

Die Emissionen des Kfz-Verkehrs erfolgen unmittelbar bodennah im Aufenthaltsbereich von
Menschen und im stadtischen Bereich haufig in StraBenschluchten mit unglinstigen Ausbreitungs-
bedingungen. Die Quellhdhe bei industriellen Quellen und bei Seeschiffen ist deutlich héher und
die Ausbreitungsbedingungen giinstiger.

Fir die Uberschreitungen des PMj,-Feinstaub Tagesmittelgrenzwertes 2011 ist vor allem die
grolRraumige Hintergrundbelastung (Ferntransport) maRgeblich. Die Zusatzbelastung durch lokale
Quellen ist vergleichsweise gering.

Fiir die NO,-Grenzwertiiberschreitungen an den Verkehrsmessstationen ist der Stralenverkehr
als Hauptverursacher anzusehen. Jedoch ist die allgemeine stadtische Vorbelastung, verursacht
durch die Vielzahl aller Emittenten (wie u. a. Stralen- und Schiffsverkehr, Millverbrennungs-
anlagen, Kraftwerke und andere industrielle GroRemittenten, aber auch Kleinemittenten wie
BHKWSs und héausliche Feuerungsanlagen), bereits relativ hoch. Sie liegt an der
Hintergrundmessstation Sternschanze bereits bei 75 % des Grenzwertes.



e Besonders unter Bericksichtigung der Flottenzusammensetzung und der Fahrleistungsanteile
sind dieselbetriebene Fahrzeuge als Hauptverursacher der Stickstoffdioxidbelastung an stark
befahrenen StraBen anzusehen.
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6 MafBnahmenplan

Die Ursachenanalyse zeigt, dass die Schadstoffbelastungen zum einen durch die allgemeine, groRraumige
Hintergrundbelastung und zum anderen durch das Emissionsverhalten der lokalen Quellen, vor allem des
Kfz-Verkehrs, verursacht werden.

Der Schwerpunkt des kommunalen Handlungsspielraums im Rahmen der Luftreinhalteplanung liegt in der
Regel in planerischen oder verhaltensbildenden MaRnahmen, wahrend gesetzgebende und steuernde
Instrumente der nationalen und europdischen Einflussebene vorbehalten sind. Langfristige und
nachhaltige Erfolge bei der Einhaltung der européischen Luftqualitdtsgrenzwerte kénnen daher nur durch
Anstrengungen auf allen Ebenen erreicht werden.

Im Folgenden werden zundchst beispielhaft auf europdischer und nationaler Ebene ergriffene
MaRnahmen benannt und anschliefend auf die lokalen Hamburger MalRnahmen eingegangen.

6.1 MaBnahmen und Regelungen auf internationaler und nationaler Ebene

6.1.1 Internationale Regelungen im Bereich Schiffsverkehr

Die Regulierung der Schadstoffemissionen der Seeschifffahrt erfolgt in erster Linie durch internationale

Regelungen. Diese werden durch zum Teil regional ausgestaltete Regelungen der EU erganzt.

Die International Maritime Organization (IMO) ist die weltweit anerkannte Unterorganisation der
Vereinten Nationen fiir internationale maritime Politik. Sie entwickelt international einheitliche und
volkerrechtlich anerkannte Standards fir Schifffahrt, Schiffssicherheit und Meeresumweltschutz.

Der weltweite Schutz der Meeresumwelt wird durch das im Jahr 1983 in Kraft getretene internationale
MARPOL-Ubereinkommen (International Convention for the Prevention of Marine Pollution from Ships)
einschlieBlich der Anlagen (Annex | bis VI) geregelt. Zentrales Ziel ist die Verhlitung der Verschmutzung der

Meeresumwelt.

Die im Mai 2005 in Kraft getretene MARPOL Annex VI enthdlt Regelungen zur Verhiitung der
Luftverunreinigung durch Seeschiffe (Regulation for the Prevention of Air Pollution from Ships). Festgelegt
sind die Emissionswerte fir Stickoxide und Grenzwerte fiir den Schwefelgehalt von Treibstoffen. Zudem ist
die Freisetzung ozonschadigender Stoffe sowie die Verbrennung von PCB und kontaminierter

Verpackungen an Bord verboten.

Der Umweltausschuss der IMO (MEPC - Maritime Environmental Protection Committee) hat im Oktober
2008 beschlossen, dass der zuldssige Schwefelanteil im Schiffstreibstoff ab dem Jahr 2012 weltweit von
derzeit 4,5 % auf 3,5 % und ab dem Jahr 2020 auf 0,5 % gesenkt werden soll (nach einer spatestens im Jahr
2018 erfolgten Priifung der Realisierbarkeit). Viele internationale Reedereien betreiben bereits heute ihre
Schiffe mit Treibstoffen mit einem Schwefelgehalt von deutlich unter 3,5 %. Zurzeit fahren Seeschiffe
international mit einem durchschnittlichen Schwefelgehalt im Kraftstoff von 2,38 % (vgl. IMO 2010).

Zudem sind fir Sonderzonen sog. ECAs (Emission Control Areas) spezielle Beschrankungen festgelegt
worden. In SECAs (Sulphur Emission Control Areas) darf bereits seit dem 1. Juli 2010 der Anteil von
Schwefel im Kraftstoff nicht mehr als 1,0 % betragen. Nach dem 1. Januar 2015 ist hier der Einsatz von

Schiffstreibstoff mit einem Schwefelanteil von 0,1 % vorgeschrieben.
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Innerhalb der EU sind die Nord- und Ostsee sowie der Armelkanal als SECA ausgewiesen. Zudem haben die
USA und Kanada im Mai 2010 bei der IMO die Ausweisung der West- und Ostkiiste beider Lander als ECAs
beantragt. Diese ECAs sind im August 2012 in Kraft getreten.

Die Verbesserung der Luftqualitdt erfordert darlber hinaus die Reduzierung der NOx-Emissionen. In
MARPOL Annex 6 sind die zuldssigen Grenzwerte fiir NOx-Emissionen von Schiffsantrieben festgelegt.
Nach der EinfUhrung von ,Tier 1“, der ersten Stufe der Emissionsbestimmungen fiir Schiffsantriebe aus

Ill

dem Jahr 2000, wurde bei NOx eine Verminderung von 12-14 % je Tonne bei ,Tier 1“-Maschinen

gegeniiber dem Stand vor der Regulierung festgestellt.

Die ndchste Stufe ,Tier II” ist im Jahr 2011 in Kraft getreten und fordert eine 20 %-ige Senkung der NOx-
Emissionen im Vergleich zu ,,IMO Tier 1. Die dritte Stufe der IMO-Emissionsvorschriften ,IMO Tier III“
enthdlt strenge NOx-Grenzwerte fiir Neubauten, die ab dem Jahr 2016 in Dienst kommen. Die NOx-
Emissionen werden dann auf 3,4 g/kWh bei einer Motorleistung von unter 130 UpM reduziert. ,IMO Tier
I11“ sieht eine weitere Senkung der Emissionen in den ECAs auf das Niveau von 80 % unter ,,IMO Tier I“ vor.

|M

Allgemein wird davon ausgegangen, dass die durch ,IMO Tier 11 vorgegebene Emissionsminderung durch
eine effizientere Nutzung der vorhandenen Technologien erreicht werden kann, wahrend die ,,IMO Tier
IlI“-Anforderungen den Einsatz von fortschrittlichen Technologien wie die selektive katalytische Reduktion

(sog. SCR Katalysatoren) erfordern.

6.1.2 Europaische Ebene

Im Maérz 2001 leitete die Europaisch Kommission das Programm CAFE (Clean Air for Europe) ein. CAFE ist
eine thematische Strategie zur Bekdampfung der Luftverschmutzung mit dem Ziel, eine langfristige,
integrierte Politik zum Schutz gegen die Auswirkungen der Luftverschmutzung auf die menschliche
Gesundheit zu entwickeln. Im September 2005 wurde diese erarbeitete Strategie mit ihren Zielen zum
Umwelt- und Gesundheitsschutz und zur Verringerung der Emissionen bis 2020 vorgestellt. Zur Umsetzung

sind demnach unter anderem folgende MaRnahmen erforderlich:

. Zusétzliche rechtliche Regelungen zur Verminderung von Feinstaub (PM 5 5)
(erfolgt durch die Uberarbeitung und Zusammenfassung der bisherigen
Luftqualitatsrahmenrichtlinie und der ersten drei Tochterrichtlinien zur Richtlinie 2008/50/EG)

. Verscharfung der Richtlinie iber Nationale Emissionshochstmengen (NEC)
(Umsetzung in nationales Recht mit Inkrafttreten der 39. BImSchV)

. Neue Abgasstandards (EURO 5 und 6) fiir Pkw und Lkw
(erfolgt durch Verordnungen EG 715/2007 und EG 595/2009)
Regelungen fiir Feuerungsanlagen < 50 MW

° Revision der IVU-Richtlinie
(erfolgt durch Richtlinie 2008/1/EG und 2010/75/EG (Industrieemissionsrichtlinie))

Hervorzuheben sind in Hinblick auf die verkehrsbedingte Luftbelastung in den Stdadten besonders die
gesetzlichen Vorgaben zu den Kraftfahrzeug-Abgasgrenzwerten. Mit den Grenzwerten der einzelnen
EURO-Normen 1-6 fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge bzw. EURO [-VI fir Lkw und Busse wurden
europaweit verbindliche Emissionsstandards geschaffen. Die aktuelle Verscharfung dieser
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Emissionsstandards sieht die Einfiihrung der derzeit hochsten Stufe EURO 6 fiir Pkw bis 2015 und EURO VI
fur Lkw und Busse bis 2013 vor (EG 715/2007 und EG 595/2009). Mit der Einfliihrung des EURO 6/VI-Norm
werden durchgreifende Minderungen insbesondere der Stickoxide erwartet. Da ihr Anteil am
Fahrzeugbestand allerdings nur langsam zunehmen wird (,natirliche” Flottenerneuerung), kommt die
Einflhrung, auch bei Inanspruchnahme einer verlangerten Frist bis 2015, fir die NO,-Grenzwerteinhaltung

zu spat.

Auch das EU-WeiBbuch ,Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem” vom Marz 2011 setzt Ziele zur
Reduktion verkehrsbedingter Emissionen mit einem Zeithorizont bis 2050. Mit einer effizienteren
Verkehrsplanung sollen Europas StraBen- und Schienen-, Luft- und Wasserwege besser miteinander
vernetzt werden und dadurch eine geringere Abhingigkeit von Oleinfuhren sowie eine Senkung der
Treibhausgasemissionen erreicht werden.

6.1.3 Nationale Ebene

Die Verordnungen der EU sind von den Mitgliedsstaaten direkt anzuwenden bzw. Richtlinien in nationales
Recht umzusetzen. Daruber hinaus hat der Bund eine Vielzahl von MaBnahmen und Programmen
geschaffen, die zur Verbesserung der Qualitdt der Umgebungsluft beitragen sollen. Davon sind im Bereich
des Kfz-Verkehrs insbesondere folgende hervorzuheben:

Finanzielle Férderung

Abgeschlossene MafSnahme

»  Richtlinie zur Férderung des Absatzes von Personenkraftwagen vom 20.02.2009 mit Anderung
der Richtlinie vom 17.03.2009 (Umweltpramie). Bei Neukauf eines Fahrzeuges mit mindestens
EURO 4 Abgasnorm und gleichzeitiger Verschrottung eines mindestens 9 Jahre alten Fahrzeuges
erhielten Privatpersonen einen Zuschuss von 2.500 € im Zeitraum Januar bis Dezember 2009.
Insgesamt wurden etwa 2 Mio. Fahrzeuge mit einem Durchschnittsalter von lber 14 Jahren
verschrottet.
http://www.bafa.de/bafa/de/wirtschaftsfoerderung/umweltpraemie/dokumente/foederrichtlini

e _umweltpraemie.pdf

Laufende Mafinahmen

e  Mit dem Programm zur Férderung des nachtraglichen Einbaus von Partikelminderungssystemen
bei Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen mit Selbstziindungsmotor (Diesel) wird seit
September 2009 der nachtragliche Einbau von Ruflpartikelfiltern bei Pkw, seit dem 13.05.2010
auch bei leichten Nutzfahrzeugen, mit einem Betrag von 330 € (bzw. 260 € ab 2013) geférdert.
Die derzeitige Forderperiode gilt fir Nachristungen, die zwischen dem 1.1.2012 und 31.12.2013
durchgefiihrt werden.
http://www.bafa.de/bafa/de/weitere aufgaben/pmsf/index.html

* Die Spreizung der Mautséatze fiir schwere Nutzfahrzeuge ab 12 t zuldssiges Gesamtgewicht nach
Emissionsklassen zwischen der niedrigsten und hoéchsten Mautkategorie um 100 Prozent

verstarkt den Anreiz, umwelteffiziente Lkw einzusetzen.
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http://www.bmvbs.de/cae/servlet/contentblob/34094/publicationFile/41250/mautsaetze-ab-1-
1-2009.pdf

*  Forderung von fahrzeugbezogenen UmweltmafRnahmen wie Einbau von Partikelminderungs-
systemen oder Betriebsmittel fiir Abgasreinigungssysteme (z. B. AdBlue) mit bis zu 3.600 € pro
Fahrzeug im Rahmen des seit 2009 bestehenden ,,De-Minimis“-Programms vom Bundesamt fiir
Glterverkehr (BAG)
http://www.bag.bund.de/DE/Navigation/Foerderprogramme/Deminimis/Deminimis 2012/demi
n12 node.html

e Forderung der Anschaffung emissionsarmer schwerer Nutzfahrzeuge (liber 12t zulassiges
Gesamtgewicht) im Glterverkehr, die mindestens die EEV-Norm (bis 31.12.2011) oder die EURO
VI-Norm erfillen, durch einen Zuschuss der KfW-Bankengruppe seit 01.09.2007.
http://www.bmvbs.de/cae/servlet/contentblob/30588/publicationFile/426/richtlinie-zur-
foerderung-der-anschaffung-emissionsarmer-schwerer-nutzfahrzeuge-vom-18-januar-20.pdf

e Forderung der Anschaffung emissionsarmer Fahrzeuge durch Vergabe zinsgiinstiger Kredite an
Unternehmen im Rahmen des KfW-Umweltprogramms der KfW-Bankengruppe.
http://www.kfw.de/kfw/de/Inlandsfoerderung/Programmuebersicht/KfW-

Umweltprogramm/index.jsp

*  Steuerbefreiung nach Kraftfahrzeugsteuergesetz: bis zu 150 € bis max. 31.12.2013 fiir Diesel-Pkw
der Stufe EURO 6 bei Erstzulassung zwischen dem 01. 01 2011 und dem 31.12.2013. AuBerdem
ist das Halten von Personenkraftwagen, die Elektrofahrzeuge im Sinne des § 9 Abs. 2 KraftStG
sind, fiir die Dauer von flinf Jahren ab dem Tag der erstmaligen Zulassung von der Steuer befreit.
http://www.gesetze-im-internet.de/kraftstg/index.html

Novellierung der 1. BImSchV

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

Emissionsgrenzwerte fiir bestimmte Kleinfeuerungsanlagen gesenkt.

MaRnahmen im Verkehrsbereich

Viele Infrastrukturmafnahmen, die Einfluss auf den Modal-Split und damit auch auf den Anteil der
verkehrsbedingten Luftschadstoffe haben, werden auf Ebene des Bundes geplant, finanziert bzw.
durchgefiihrt. Die fir Hamburg relevanten MaRnahmen werden im nachstehenden Kapitel eingehender
betrachtet.
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6.2 Hamburger MalRnahmen

6.2.1 Bisherige MaBnahmen

Schon in den frithen achtziger Jahren hat Hamburg MaBnahmen zur Luftreinhaltung ergriffen. Sie wurden
unter anderem 1997 in der von der damaligen Umweltbehdrde herausgegebenen Publikation
»Luftreinhaltung in Hamburg 1982 bis 2000” in Anlehnung an den 1994 herausgegebenen ,Umweltatlas

Hamburg” in Form von Karten, Graphiken und Erlduterungstexten dargestellt.

Ein erster nach den Vorgaben der Europdischen Union und der damals geltenden 22. BImSchV erstellter
Luftreinhalteplan wurde im Jahr 2004 aufgrund der Uberschreitung des NO,.Grenzwertes plus der damals
geltenden Toleranzmarge herausgegeben. Im Jahr 2005 wurde aufgrund von PMj,-Grenzwert-
Gberschreitungen in der Habichtstrale zusatzlich ein Aktionsplan gegen Belastungen durch Feinstaub
aufgestellt.

Die MaBnahmen beider Plane bezogen sich (iberwiegend auf die Verminderung verkehrsbedingter
Schadstoffemissionen. Sie beinhalteten eine Vielzahl von kurz-, mittel- und langfristigen Planungen, unter
anderem bauliche sowie organisatorische MaRnahmen zur Verstetigung oder Umlenkung von
Verkehrsfliissen.  Zur Attraktivititssteigerung des OPNV wurden Streckenerweiterungen und
Taktzeitenverdichtungen vorgenommen sowie Park & Ride-Stellpldtze und zentrale Omnibusbahnhofe
neu- bzw. umgebaut. Zudem wurde der Grofiteil der Hamburger Busflotte mit RuRpartikelfiltern

ausgestattet sowie Brennstoffzellen- und Dieselhybrid-Fahrzeuge eingesetzt.

Die zahlreichen EinzelmalRnahmen beider genannten Plane mit ihrem derzeitigen Bearbeitungsstand sind
in den Tabellen 12 und 13 im Anhang 1 aufgefiihrt. Die MaBnahmen sind bis auf wenige Ausnahmen

vollstandig umgesetzt oder befinden sich in der laufenden Umsetzung.

MaRnahmen des Luftreinhalteplans 2004

Der Luftreinhalteplan von 2004 sah MaRnahmen in Altona-Nord im Bereich der Messstationen Max-
Brauer-Allee, Kieler StraRe und Stresemannstrafle sowie in Barmbek-Nord im Bereich der Messstation
HabichtstraRRe vor (39 Punkte-Programm). Die MalRnahmen zielten vorwiegend auf eine Verringerung der
Schadstoffemissionen durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses ab. Neben gezielten MaRnahmen im
Stralenverkehr waren im Luftreinhalteplan von 2004 zahlreiche MalRnahmen im Bereich des
schienengebundenen Verkehrs enthalten. Vieles ist bereits ganz oder teilweise abgeschlossen. Langfristige
MaRnahmen wie Streckenausbauten oder der Bau der U-Bahnlinie U4 befinden sich derzeit in Umsetzung

oder Planung.

MaRnahmen des Aktionsplans 2005

Anl3sslich der Uberschreitung des EU-Tagesgrenzwertes fiir Feinstaub an der Verkehrsmessstation
Habichtstrale wurde im Dezember 2005 der ,Aktionsplan gegen Belastungen durch Feinstaub —
Hamburg/HabichtstraBe” aufgestellt. Er enthielt MaRnahmen aus den Bereichen Verkehr, Industrie und
Energie. Einige davon zielten ausschlieflich auf die Reduzierung der Feinstaubbelastung ab. Viele
MaRnahmen beabsichtigten jedoch allgemein die Verringerung des Verkehrsaufkommens sowie des
Energieeinsatzes und trugen somit auch zur Reduktion der Stickoxidbelastung bei.
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Wirkung bisheriger MaBnahmen auf die Belastungssituation

Die kontinuierlichen Messungen des Hamburger Luftmessnetzes geben Hinweise auf die langfristige
Wirkung der Gesamtheit der Hamburger MalRnahmen. Die Wirkungen einzelner umgesetzter MaBnahmen
auf die Luftschadstoffbelastung kann aufgrund der Uberlagerung vieler Einflussfaktoren jedoch
messtechnisch nicht nachvollzogen werden, eine Korrelation zu einzelnen MaBnahmen ist nicht
darstellbar. Besonders witterungsbedingte Einflisse konnen zu deutlichen zwischenjahrlichen
Schwankungen der gemessenen Schadstoffbelastungen fiihren, wie unter anderem die Tagesmittelwerte
von PMjg-Feinstaub in 2011 zeigen. Neben Witterungsbedingungen haben auch zahlreiche weitere
Parameter, wie zum Beispiel Anderungen der Verkehrsstirke und -zusammensetzung, Baustellen-

tatigkeiten oder Winterdienste auf den StralRen einen Einfluss auf die Messergebnisse.

Durch die Summenwirkung der bisher durchgefiihrten MalRnahmen ist insgesamt von einer Abnahme der
emittierten Schadstoffmengen auszugehen, die sich positiv auf die Schadstoffbelastung auswirkt. Das
bisherige umfangreiche Hamburger MalRnahmenpaket hat in jedem Fall seinen Teil zur Verbesserung der
Luftqualitdt in Hamburg beigetragen, aber trotz des zuriickgehenden Trends der Immissionsbelastung
werden die giiltigen Immissionsgrenzwerte weiterhin Uberschritten. Somit ist die Ergreifung weiterer

MaRnahmen und nachhaltiger Planungen zum Schutz der Gesundheit der Bevolkerung erforderlich.

6.2.2 MaRnahmen der 1. Fortschreibung des Hamburger Luftreinhalteplans

GemdR § 47 Abs. 4 BlmSchG sind die bei der Aufstellung eines Luftreinhalteplans festzulegenden
MafRnahmen entsprechend den Verursacheranteilen unter dem Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit gegen
alle Emittenten zu richten. Die oben angefiihrten Untersuchungen zu den Ursachen der NO,-
Grenzwertlberschreitung (vgl. Kap. 5.2.1.1) verdeutlichen, dass vor allem der StraRenverkehr zu den
hohen lokalen Schadstoffbelastungen beitragt. Somit sind die festzulegenden MaRnahmen vorrangig im
Bereich des StralRenverkehrs anzusetzen. Die vorliegende 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans enthalt
hierzu umfangreiche Schritte. Aber auch die anderen Emittentengruppen sind entsprechend
beriicksichtigt. Diese tragen zum Teil in eher geringem MaRe zu den lokalen Uberschreitungen an den
Verkehrsmessstationen bei, sind aber auch mitverantwortlich fir die hohe Hintergrundbelastung.

Die PMjy-Grenzwertiiberschreitung im Jahr 2011 ist nicht vordergriindig auf den StrafRenverkehr
zuriickzufiihren, sondern trat im Zusammenhang mit ungewdhnlich lang anhaltenden austauscharmen
Wetterlagen und verschiedenen, vor allem groRrdaumigen Verursachern auf. Die im Plan festgelegten

MaRnahmen werden die innerstadtische Feinstaubbelastung insgesamt senken.

Nachfolgend werden die Hamburger MalRnahmen der 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans vorgestellt.

Eine detaillierte Beschreibung der EinzelmaRnahmen findet sich in den Datenblattern in Anhang 2.

6.2.2.1 MaBnahmen im Verkehrsbereich

Anhand der vorhandenen Daten zu Verkehrsmengen- und Mobilitdtsentwicklung lasst sich fir Hamburg
ein allgemeiner Trend ableiten. Beispielsweise wird aus den Aufzeichnungen des durchschnittlichen,
werktaglichen Verkehrs (DTV,,) erkennbar, dass die Verkehrsmengen im Stadtstralenbereich in den
letzten zwanzig Jahren kontinuierlich zuriickgegangen sind. Die Auswertung zu ,Mobilitdt in Deutschland”,

aus der sich beispielsweise das Verkehrsmittelwahlverhalten tiber den ,,Modal Split” darstellen lasst, zeigt,
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dass bei den Hamburger Einwohnern der Anteil des Umweltverbundes (FuB, Fahrrad, Offentlicher
Verkehr) als Hauptverkehrsmittel an den zuriickgelegten Wegen von 53 % in 2002 auf 58 % in 2008
gestiegen ist und dementsprechend der Anteil des motorisierten Individualverkehrs an den
zuriickgelegten Wegen gesunken ist. Diese positive Tendenz zeigt, dass die verkehrspolitische Ausrichtung
Hamburgs in die richtige Richtung weist. Daher gilt es, das Begonnene in diesem Bereich konsequent

weiter auszubauen.

Doch Hamburg kann als grofSte deutsche Hafenstadt und bedeutender Logistikstandort in Nord- und
Mitteleuropa nicht nur innerhalb seiner Grenzen denken und handeln. Als Welthafen spielen auch die
sogenannten Hinterlandanbindungen eine besondere Rolle. Es ist ein zentrales Ziel der Hamburger
Verkehrspolitik, den hohen Anteil des Verkehrstragers Schiene an den Seehafenhinterlandtransporten
sicherzustellen und zukinftig weiter zu steigern (von 36 % im Jahr 2010 auf 41 % im Jahr 2025). Auf diese
Weise wird verhindert, dass die steigenden Giiterverkehre in den und aus dem Hafen Hamburg zu einer

Steigerung der Hintergrundbelastung durch Luftschadstoffe fiihren.

Starkung des Schienenverkehrs

Zum Schienenknoten Hamburg wurden die erwartete Nachfrage und mogliche kapazitatssteigernde
MafRnahmen gutachterlich untersucht. Auf Grundlage dieses Gutachtens setzt sich Hamburg auf allen
Ebenen dafir ein, dass die notwendigen MaRnahmen im Schienennetz rechtzeitig umgesetzt werden. Bei
der Neuaufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2030, die derzeit |duft, wird Hamburg alles daran
setzen, die maRgeblichen MaRnahmen fiir den Schienenknoten Hamburg und die Hinterlandanbindungen

als prioritdr zu verankern.

Um diese Steigerung des Giterverkehrsanteils auf der Schiene zu realisieren, miissen im Knoten Hamburg
und auf den Zulaufstrecken zum Hamburger Hafen die Schienenkapazitdten ausgebaut werden.

Erforderlich hierfir ist die Realisierung:

e der Y-Trasse einschlieflich der Anbindung an die Strecke Celle-Lehrte und die Nutzung dieser Strecke
auch fiir den Guterverkehr,

e die Elektrifizierung und der Ausbau der OHE-Strecke von Winsen bzw. Liineburg lber Soltau nach
Celle als reine Guterverkehrsstrecke. Diese soll als Interimslésung die Hafenhinterlandstrecken der DB
AG entlasten, bis die Y-Trasse realisiert ist, und nach deren Fertigstellung ebenfalls Auslastungsspitzen
abfangen,

e der ziligige Ausbau der Ost-Korridore des DB Wachstumsprogramms von Uelzen Uber Stendal, Halle,
Leipzig, Hof nach Regensburg als durchgehend zweigleisige elektrifizierte Strecke,

e der Aufbau von Terminals des kombinierten Verkehrs im Hafenhinterlandbereich, durch den
gewahrleistet wird, dass einerseits die Umschlagsmoglichkeit fiir die Nachlaufverkehre zu den Firmen
ohne Gleisanschllsse gegeben ist und andererseits die knappen Trassen auf der deutschen
Bahninfrastruktur durch effektiv ausgelastete Ziige genutzt werden.

Auf den jahrlich stattfindenden Konferenzen der Kistenlander (Konferenz Norddeutschland (KND)) und
der Konferenzen der Wirtschafts- und Verkehrsminister/-senatoren der norddeutschen Kistenlander
(KiWiVerMinKo) ist das Thema ,, Norddeutsche Verkehrsinfrastruktur” standiger Berichtspunkt. Hamburg
setzt sich aktiv fiir die notwendigen Investitionen in die Uberregionale Verkehrsinfrastruktur der

norddeutschen Kistenldnder ein. Hamburg zielt dabei vor allem auf eine Verbesserung der
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Schienenverbindungen ab, die unter 6kologischen sowie 6konomischen Gesichtspunkten besonders zu
fokussieren sind. Mit der ,Ahrensburger Liste“, die fir den Seehafenhinterlandverkehr wichtige
Verkehrsprojekte enthalt, setzen sich die norddeutschen Linder gemeinsam fir die Sicherung der
Hinterlandanbindung der Seehdfen ein. AuRerdem fiuhrt Hamburg intensive Gesprdche mit den
Nachbarlandern, dem Bund und auch mit der Deutschen Bahn AG, um die vorgenannten Ziele zu
erreichen.

Erganzend setzt sich Hamburg dafur ein, den Einsatz von Elektrofahrzeugen auf den
Schienenverbindungen weiter zu starken. Schon heute werden auf der Schiene - gerade bei den schweren
Guterzugen - Uberwiegend Elektrolokomotiven eingesetzt. Elektromobilitat hat der Bund als wichtigsten
Baustein fiir die Reduktion von Schadstoffen im Verkehrsbereich angesehen und diese Haltung wird von
Hamburg unterstiitzt. Im Schienenverkehr ist gewdhrleistet, dass dieser ,elektrische Treibstoff“ auch
wahrend der Fahrt zugefiihrt werden kann und nicht (iber eine Batterie nur fiir einen begrenzten Radius
eines Fahrzeugs zur Verfugung steht. Wird der Strom auch noch durch regenerative Systeme erzeugt, ist
die Schiene mit Abstand das umweltvertraglichste Verkehrsmittel.

Hamburg setzt sich daher besonders dafiir ein, dass die Schieneninfrastruktur fiir Elektrotriebfahrzeuge
bzw. Elektroloks in der Metropolregion und im Bereich des Hafenhinterlandverkehrs ausgebaut wird.
Erfolgreich war bereits der Einsatz fur die Elektrifizierung der Strecke Hamburg — Liibeck, auf der nun
uneingeschrankt Elektrotriebfahrzeuge bzw. Elektroloks im Personen- und Guterverkehr fahren kénnen.
Im Rahmen der Realisierung der festen Querung des Fehmarnbelts ist der zweigeleisige Ausbau und die
Elektrifizierung der Strecke Liibeck — Puttgarden geplant. Durch diesen Ausbau ist gewahrleistet, dass auf
der Relation Hamburg und Kopenhagen der Verkehr nicht nur beschleunigt wird, sondern auch mit
umweltfreundlichen Elektrotriebfahrzeugen bzw. Elektroloks betrieben werden kann.

Der Gitertransport per Bahn ist fiir Transportunternehmen der schnellste und umweltfreundlichste Weg.
36 % der im Hafen umgeschlagenen Waren werden bereits mit der Bahn transportiert. Zur Senkung der
Emissionen werden der geplante Ausbau sowie die Modernisierung der Hafenbahninfrastruktur beitragen.
Ziel ist es, den Modal-Split-Anteil der Bahn bis 2025 um 5 % auf 41 % zu erh6hen. Positiv auf diesen Bahn-
Anteil wirkt sich zum einen die dynamische Entwicklung der heute schon von der Bahn dominierten
Hinterlandregionen in Osteuropa aus. Kommt es ferner zu einem weiterhin berproportionalen Anstieg
der Olpreise, so fithrt auch dies unweigerlich zu einer Verringerung der Wettbewerbsfahigkeit von Lkw
und damit zu einer Verlagerung auf die Bahn. Aufgrund des erwarteten Mengenwachstums im
Containerverkehr wird es sich auRerdem fiir viele Regionen lohnen, regelmiRige Bahn-Dienste als
wirtschaftliche und 6kologische Alternative zu heutigen Lkw-Verkehren einzurichten. Schwerpunkt der
Hafenbahn ist es daher, sich langfristig den steigenden Anforderungen entsprechend zu entwickeln. Dazu
gehoren der Ausbau des Schienennetzes und moderne, effiziente Methoden zur Giiterverkehrssteuerung.
Insgesamt werden in die Modernisierung der Hafenbahn in den nachsten Jahren mehr als 721 Mio. €
investiert.

Doch Hamburg denkt weiter als ,,nur” in Infrastrukturmafnahmen. So wird seit dem Jahr 2012 auch das
Pilotprojekt "Hafen Hamburg 62 +" durchgefiihrt. Ziel ist es, Optimierungspotenziale im Container-
Bahntransport zwischen Hamburg und Bayern, der bereits bei bis zu 65 % liegt, aufzuzeigen und so den
Bahnanteil auf dieser Distanz noch weiter zu steigern. Hintergrund ist, dass eine Anhebung des
Bahnanteils um wenige Prozentpunkte bereits signifikante Auswirkungen auf den StraBenverkehr und die
entstehenden Emissionen im Seehafen-Hinterlandverkehr hatte. Aus diesem Grund werden derzeit im
Zuge einer Weiterentwicklung des Projekts konkrete Ansatze verfolgt, um - neben der Infrastruktur - auch
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weitere Logistikprozesse in der Containerabwicklung im Hamburger Hafen zu optimieren, u. a. die
Zollabwicklung sowie eine bessere IT-Vernetzung entlang der Transportkette. Es ist weiterhin vorgesehen,
das Projekt auch auf andere Bundeslander zu (ibertragen, um auf diesen Strecken ebenfalls eine

Optimierung des Bahnanteils im Containertransport zu erzielen und so Emissionen einzusparen.

Im Personenverkehr wird in der Metropolregion u. a. die S-Bahn-Linie S 4 von Hamburg nach Bad Oldesloe
mit einer spateren Erweiterung um einen West-Ast nach ltzehoe bzw. Wrist/Kellinghusen realisiert
werden. Diese MaRnahme dient nicht nur dem Personennahverkehr, sondern durch sie werden einerseits
die Strecke Hamburg-Libeck entlastet, aber andererseits auch Bahnsteigkapazititen im Hamburg
Hauptbahnhof geschaffen, die fir weitere Ziige im Nah- und Fernverkehr zur Verfligung stehen. Es ist
erwiesen, dass bei einem attraktiven Nah- und Fernverkehrsangebot Reisewillige vermehrt in Bahnen
einsteigen. Aus diesem Grund wird hierdurch eine sinnvolle Alternative zu anderen Verkehrstragern

geschaffen und ein weiterer Beitrag geleistet.

Alle diese MalRnahmen im Schienensektor werden dazu beitragen, dass viele Verkehre von der Stralle auf

die Schiene verlagert werden und der Emission verkehrsbedingter Luftschadstoffe entgegen gewirkt wird.

Verkehrsplanung, Verkehrsmanagement und Mobilitatsmanagement in der Stadt

Durch die Anderung des Mobilititswahlverhaltens hin zu umweltvertriglichen Verkehrsmitteln kann durch
eine damit verbundene Reduzierung des motorisierten (Individual-) Verkehrs ein Beitrag zur Verbesserung
der Luftqualitdt sowie allgemein zum Umwelt- und Klimaschutz geleistet werden. Allerdings ist
anzumerken, dass das Mobilitdtswahlverhalten von Menschen von einer Vielzahl von Faktoren beeinflusst
wird. Dies kdnnen z. B. Energie- und Kraftstoffpreise, Arbeitsmarktsituation, personliche Einstellungen,
personliche Lebenssituationen aber auch Qualitdt und Leistungsfahigkeit von alternativen
Mobilitdtsangeboten oder auch der StraRenzustand sein. Seitens der Freien und Hansestadt Hamburg gilt
es, mit den vorhandenen und moglichen Stellschrauben auf eine Verschiebung in Richtung

umweltfreundlicher Mobilitdt hinzuwirken und die Voraussetzung und Anreize dafur zu schaffen.

Einen wichtigen Baustein umweltfreundlicher Mobilitdit in Hamburg stellt der offentliche
Personennahverkehr (OPNV) bzw. die Anbindung des Umlandes durch den 6ffentlichen Verkehr dar.
Hamburg bzw. die Metropolregion Hamburg verfligt iber ein seit Jahren gut ausgebautes Netz, welches
sich aus Angeboten der S-, U- und Regionalbahnen sowie Bus- und Fahrverbindungen zusammensetzt. Der
Hamburger Verkehrsverbund (HVV) zahlt heute mit einem regionalen Bedienungsgebiet von 8.700 km? in
drei Bundeslandern und knapp 680 Mio. Fahrgdsten pro Jahr zu den groBten Verkehrsverbiinden
Deutschlands. Mit fast 750.000 Stammkunden (Zeitkarteninhaber) leistet der Verbund einen wesentlichen

Beitrag fur eine umwelt- und klimafreundliche Gestaltung des stadtischen und regionalen Verkehrs.

Gleichwohl gilt es, das Angebot im OPNV kontinuierlich hinsichtlich mehrerer Qualitdtsmerkmale (z. B.
Einfluss auf das Verkehrsmittelwahlverhalten, Erhdhung der Leistungsfahigkeit, Steigerung der
Attraktivitat, Verbesserung von Fahrkomfort und Bequemlichkeit, Erhdéhung der
Beférderungsgeschwindigkeit) zu verbessern bzw. stetig weiter auszubauen und auch bei der Planung
neuer Quartiere (z. B. Hafencity, Mitte Altona) die gute Anbindung an den OPNV zu gewéhrleisten. Neben
laufenden Anpassungen des Angebotes zdhlen dabei zu den wichtigsten aktuellen MaRnahmen unter
anderem die Anbindung der HafenCity mit der U-Bahnlinie U 4, die Verldngerung der U 4 bis zu den
Elbbriicken, die Planungen zur S-Bahnlinie S 4 Richtung Ahrensburg, die S-Bahnstation Elbbriicken, die S-
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Bahnstation Ottensen, die Bereitstellung von Mobilitdtsinformationen auf mobilen Endgeraten sowie der

barrierefreie Ausbau von U-und S-Bahn-Haltestellen.

Die Planungen und Umsetzungen eines umfassenden Busbeschleunigungsprogramms sowie die
Beschaffung emissionsfreier Busse ab spatestens 2020 stellen ergidnzend einen wichtigen Schritt zur
Weiterentwicklung, Optimierung und Modernisierung des bestehenden Bussystems dar.

In den Bereich des 6ffentlichen Verkehrs bzw. der Anreizsysteme zum Umstieg, beispielsweise fir Pendler,
gehoren ergianzend auch MalRnahmen zur Verbesserung und Ausweitung von Park+Ride und Bike+Ride
Angeboten. In Hamburg gibt es bereits an einer Vielzahl von Haltestellen Mdoglichkeiten fir P+R und B+R.
Um das Angebot weiter bedarfsgerecht auszubauen, wird aktuell ein neues P+R-Konzept erstellt. Eine

Ausweitung von P+R und B+R-Stellpldtzen wird kontinuierlich weiterverfolgt.

Einen weiteren wichtigen Baustein umweltfreundlicher Mobilitat in Hamburg stellt der Radverkehr dar.
Mit der ,Radverkehrsstrategie fir Hamburg” wurde bereits 2007 ein Programm zur Forderung des
Radverkehrs in Hamburg aufgelegt, dessen Ziele kontinuierlich weiterentwickelt werden. Die
Radverkehrsstrategie enthalt neun Handlungsfelder, in denen eine Vielzahl von MaRnahmen geplant und
umgesetzt wurde. Hierzu zdhlt unter anderem die Verbesserung der Wege fiir den Radverkehr, die
Verbesserung der Bedingungen fiir das Fahrradparken, die Erhéhung der Verkehrssicherheit sowie die
Offentlichkeitsarbeit fiir ein besseres Fahrradklima. Ein groRer Erfolg ist auch das 2009 eingefiihrte
Leihsystem ,StadtRAD”, das bis Mitte 2012 auf Uber 120 Leihstationen und 1.650 Fahrrader erweitert
wurde. Zurzeit sind Uber 180.000 Kunden registriert und in 2012 wurden {ber 2 Mio. Fahrten

unternommen.

Der FuRverkehr, als ein weiterer Baustein umweltfreundlicher Mobilitat, ist bei allen verkehrlichen bzw.
stadtebaulichen Planungen direkt beriihrt. Eine Verbesserung der Bedingungen bzw. eine

Attraktivitatssteigerung fir den FuRverkehr werden in diesen Zusammenhangen mit betrachtet.

Durch die Nutzung von CarSharing-Systemen verandert sich das Verkehrsverhalten der Nutzer zu Gunsten
umweltfreundlicher Verkehrsmittel und es werden gegebenenfalls wenig genutzte Privatfahrzeuge

abgeschafft. Hamburg unterstitzt CarSharing-Systeme als zukunftsweisende Mobilitdtsform.

Durch Mobilitaitsmanagement sollen Menschen in ihrem Mobilitdtsverhalten unterstitzt und ihr
Bewusstsein fir eine umweltfreundliche Verkehrsmittelwahl durch gezielte Informationen und
Hilfestellungen gescharft werden. Entscheidend ist hierbei auch eine optimale Gestaltung der
Schnittstellen zwischen FuR- und Radverkehr, OPNV, CarSharing, Elektromobilitit und motorisiertem
Individualverkehr, fir die sich Hamburg gemeinsam mit dem HVV und den beteiligten Akteuren engagiert.
In diesem Zusammenhang plant die Hamburger Hochbahn AG im Friihjahr 2013 einen ersten
Mobilitatsservicepunkt an der Schnellbahnhaltestelle Berliner Tor zu eréffnen. Einen weiteren Baustein im

|tt

Mobilitatsmanagement bildet das ,Pendlerportal” mit dem Ziel, durch eine vermehrte Bildung von

Fahrgemeinschaften die Zahl der am Verkehr teilnehmenden Pkw zu reduzieren.

Neben der Forcierung einer Veranderung des Mobilitdtswahlverhaltens, also der aktiven Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl zugunsten umweltfreundlicher Verkehrsmittel, ist eine langfristig angelegte
Reduzierung des Verkehrsaufwandes als ein entscheidender Faktor bei der Minderung verkehrsbedingter
Schadstoffemissionen anzusehen. Durch Raumstrukturen, die sich durch ein angepasstes Maf} an Dichte
und Funktionsmischung auszeichnen, kann der breiten Bevolkerung eine hohe Mobilitdit ermoglicht
werden, die mit einem vergleichsweise geringen Verkehrsaufwand verbunden ist. Gerade zur Starkung des
entfernungssensiblen FuR- und Radverkehrs sind derartige Raumstrukturen unabdingbar. Ahnliches gilt fiir
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den OPNV, dessen rdumliches ErschlieBungspotenzial entscheidend von der Kompaktheit baulicher

Strukturen abhéangig ist.

Eine weitere wichtige verkehrspolitische Steuerungsméglichkeit stellt die Parkraumbewirtschaftung dar.
Stichworte sind die effiziente Nutzung von offentlichen Parkpldtzen, die Reduzierung von
Parksuchverkehren sowie die Steigerung der Parkgerechtigkeit. Sie ist ein wichtiges Instrument zur
positiven Beeinflussung der Umweltvertraglichkeit des Stadtverkehrs (Reduktion von Emissionen, Starkung
des OPNV) und damit auch zur Minderung der Luftschadstoffbelastung. Hamburg verfiigt (iber eine fast
flichendeckende Parkraumbewirtschaftung im zentralen Innenstadtbereich (innerhalb des Ring 1) und
Uber weitere unzusammenhangende bewirtschaftete Gebiete im gesamten Stadtgebiet. Aktuell wird das
Konzept zur Parkraumbewirtschaftung unter den Aspekten der Geblhrengerechtigkeit und Effektivitat
und einer konsequenten Parkraumiiberwachung weiterentwickelt.

Durch MaRnahmen im Verkehrsmanagement wie der Verkehrssteuerung lassen sich die Auswirkungen des
Verkehrs punktuell, temporar und situativ beeinflussen und Emissionen durch einen harmonischen
Verkehrsfluss verringern. Die Planung und Durchfiihrung verschiedener MaRnahmen zur Verstetigung des
Verkehrsflusses ist weiterhin eine zentrale Aufgabe der Verkehrsplanung. Eine strategische Betrachtung
des Verkehrsmanagements in Hamburg wurde erarbeitet, an der sich die zukiinftigen Konzepte und
MaBnahmen im  Verkehrsmanagement ausrichten werden und die Teil des neuen
Verkehrsentwicklungsplans sein wird. Auch mit der Streckenbeeinflussung auf Bundesautobahnen werden
die Ziele der Harmonisierung und Verstetigung des Verkehrsflusses verfolgt. Fir das Hafengebiet wurde
ein IT-gestitztes Verkehrsmanagement eingefiihrt, durch dessen Informationsvermittlung fiir die
Verkehrsteilnehmer im Hafen Verkehrsstaus vermieden und der Verkehr verflissigt werden soll. Das
System soll in einem zweiten Schritt durch den Aufbau eines dynamischen Gesamtmodells fiir den Hafen
mit Entwicklung innovativer Darstellungs-, Interaktions- und Zugriffsmoglichkeiten erganzt werden.

Grundsatzlich kénnen auch straBenverkehrsbeschrankende MaBnahmen ein Mittel sein, um die
Luftschadstoffsituation zu verbessern. Davon wird im Hamburger MaRnahmenbiindel abgesehen. Die
EinfGhrung von Durchfahrtverboten oder Mautzonen kann im groRstadtischen Raum zu
Verkehrsverlagerungen im StraBennetz fiihren, mit der Folge einer Umverteilung der Schadstoff- und
Larmbelastung und damit lokaler Erh6hungen an anderen Stellen. Fir eine umfangreiche Wirkungsanalyse
und die Abschatzung moglicher Effekte auf Umwelt und Verkehr ist ein gesamtstadtisches und

feinrdumiges Verkehrsmodell notwendig, dessen Aufbau sich derzeit in Vorbereitung befindet.

Der Handlungsspielraum fiir Kommunen und Lander zur Minderung der Schadstoffbelastung ist jedoch
begrenzt. Auch sehr einschneidende verkehrliche MaRnahmen haben nur ein vergleichsweise geringes
Minderungspotenzial. Das unterstreicht unter anderem eine Berechnung des IFEU Instituts im Auftrag des
Bayerischen Landesamtes. Sie hat im Ergebnis gezeigt, dass in der Landeshauptstadt Miinchen der
gesamte Kfz-Verkehr um 52 - 84 % gegeniiber der Verkehrsmenge des Jahres 2010 reduziert werden
musste, um entgegen den Prognosewerten von 56 — 90 pg/m?® den NO,-Grenzwert von 40 pg/m?3 im Jahr
2015 einzuhalten (vgl. Regierung von Oberbayern 2012).

Die Einhaltung des NO,-Grenzwertes in 2015 durch Verkehrsbeschrankung zu erzwingen, erscheint
angesichts der erforderlichen drastischen Mafnahmen unter Beriicksichtigung der Bindelungsfunktion

der Hauptverkehrsstralien in einer Metropole wie Hamburg nicht verhaltnismaRig.

Nachhaltige Strategien zur Reduktion der verkehrsbedingten Schadstoffbelastung missen deshalb

besonders an der Quelle ansetzen, also direkt am Auspuff. Nachgelagerte MaRnahmen wie
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Verkehrsbeeinflussung und —lenkung treten erganzend hinzu. Deshalb miissen zeitnah einheitliche und

wirksame Regelungen auf EU- und Bundesebene geschaffen bzw. weiterentwickelt werden, z. B.:

- vorzeitige Einfihrung des EURO 6/VI-Standards (EU)

- weitere Verscharfung der Kfz-Emissionsstandards (EU)

- Sicherstellung eines Testzyklus, der die normgerechten Emissionsgrenzen auch unter
innerstadtischen Fahrbedingungen abbildet (EU)

- Weiterentwicklung der emissionsabhdngigen Kfz-Steuer und Mautgebiihren (Bund)

- Forderung der Neubeschaffung von modernen EURO 6/VI Fahrzeugen (Bund)

- Aufhebung der Vorteile der Dieselbesteuerung (Bund)

- emissionsabhéngige Besteuerung von Dienstwagen (Bund)

- Schaffung weiterer Anreize zur Nachriistung mit Filtern, die sowohl Partikel als auch NOx

vermindern sowie zur Nachriistung mit wirksamen Entstickungssystemen (DeNOx) fiir schwere
Nutzfahrzeuge und Busse (Bund)

Innovative Fahrzeugtechnologien und schadstoffarmer Fuhrpark

Die Freie und Hansestadt Hamburg misst neben dem Ausbau der vorhandenen Kompetenzen bei der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie auch dem batteriebetriebenen Elektroantrieb eine hohe
Bedeutung bei. Die Bundesregierung hat in ihrem Regierungsprogramm ,Elektromobilitdt” vom 18. Mai
2011 beschlossen, dass bis zum Jahr 2020 mindestens eine Million und bis 2030 mindestens sechs
Millionen Elektrofahrzeuge auf den Stralen fahren sollen. Um Deutschland in den kommenden Jahren
zum Leitmarkt fur Elektromobilitdit zu entwickeln, verfolgt sie eine Strategie, bei der Wirtschaft,
Wissenschaft und Politik mit einem breiten MaBnahmenspektrum von der Foérderung der

Batterieforschung bis hin zu Anreizen fiir die Markteinflihrung zusammenarbeiten.

Hamburg ist mit Partnern aus der Energiebranche, der Automobilindustrie und Mobilitdtsdienstleistern
eine von acht Modellregionen im Bundesgebiet und wurde vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) beim modellhaften innerstadtischen Einsatz von Elektrofahrzeugen und beim
Aufbau der Ladeinfrastruktur geférdert. Die erste Ausbaustufe des Hamburger Programms zur
Elektromobilitat ist aktuell umgesetzt. Die nicht nur auf dem jeweiligen Betriebsgeldnde der beteiligten
Unternehmen, sondern gleichermalRen auch im offentlichen StraBenraum (insgesamt 200 Ladeplatze)
aufgebaute Ladeinfrastruktur und die derzeit bis zum Jahresende in die praktische Erprobung gebrachten
batterie-elektrischen Pkw und leichten Nutzfahrzeuge sowie Dieselhybridbusse sorgen bereits in dieser
ersten Erprobungsphase fiir eine ,Sichtbarkeit”. Hamburg hat sich im Rahmen des Ausbaus und der
Weiterentwicklung der Elektromobilitdt als Modellregion im Forderprogramm des BMVBS weiter beteiligt
und sich darliber hinaus im Wettbewerbsverfahren des Bundes als , Schaufenster” fur Elektromobilitat
beworben.

Trotz eines in weiten Teilen auch der Bundesregierung als exzellent erachteten Ansatzes wurde Hamburg
nicht neben den drei Automobilstandorten und der Bundeshauptstadt als ,Schaufenster” ausgewahlt.
Gleichwohl besteht ein hohes Interesse bei der Bundesregierung, den Hamburger Ansatz in erheblichen
Teilen weiterzuverfolgen und finanziell zu fordern. Das Engagement und die Innovationsbereitschaft der
Hamburger Wirtschaft und Wissenschaft sind ungebrochen. Es ist deshalb in enger Abstimmung mit dem

Bund geplant, einzelne Projekte der ,Schaufenster-Bewerbung” in Ergdnzung zu den Projekten der
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Modellregion Elektromobilitdt umzusetzen. Vorbehaltlich der noch nicht abgeschlossenen Verhandlungen

mit dem Bund werden Projekte in den folgenden Bereichen durchgefiihrt werden:

e Verbundvorhaben ,Wirtschaft am Strom”
Themen: u.a. Wirtschaftsverkehre Hafen, Flughafen, Logistik etc./ offentliche und private
Fuhrparks/Ladeinfrastruktur/Einsatz von zunachst 900 Fahrzeugen

e Verbundvorhaben , E-Quartier Hamburg”
Themen: private/kommerzielle Nutzerpools in geeigneten Quartieren (z.B. Neue Mitte Altona)/
Verknipfung von Quartiers- und Verkehrsplanung/ rd. 150 Fahrzeuge, rd. 2000 Nutzer

e Handlungsschwerpunkt ,Intermodale Verkniipfung”

Themen: u.a. Verkniipfung OPNV u. E-Mobilitit/ sog. Mobilititsservicepunkte/ Weiterentwicklung
Ladeinfrastruktur, insbes. Induktion, Schnellladung/ CarSharing/E-Taxi etc.

Die FHH setzt bei ihrem Fuhrpark stets modernste emissionsarme Standards an. Durch die unter dieser
Pramisse laufende Erneuerung des stadteigenen Fuhrparks konnten bereits erhebliche
Schadstoffemissionen eingespart werden. Grundsatzlich werden nur Fahrzeuge mit modernster
Abgastechnik beschafft, Dieselfahrzeuge nur mit Partikelfiltern. Um alle Reduktionspotenziale
auszuschopfen, wurde 2011 zusatzlich eine Leitlinie zur Beschaffung von Fahrzeugen mit geringen CO,-
und Schadstoffemissionen beschlossen.

Auch in stadtischen Betrieben wird die Fuhrparkumstellung in Kombination mit dem
Fuhrparkmanagement konsequent verfolgt. Zum Beispiel bei den Gber 600 Fahrzeugen der Stadtreinigung
Hamburg: In 2012 ist im Vergleich zu 2009 die Anzahl der Millfahrzeuge mit EURO 3 Abgasstandard von
55 % auf 17 % gesunken, im Gegenzug hat sich der Anteil der Millfahrzeuge mit EURO 5 Abgasstandard
von 27 % auf 65 % erhdht. Damit betreibt die Stadtreinigung schon jetzt einen hochmodernen Fuhrpark, in
dem rund zwei Drittel aller Fahrzeuge der aktuell niedrigsten Schadstoffklasse EURO 5 entsprechen. In
2017 werden voraussichtlich alle Fahrzeuge mindestens dem EURO-5 Standard entsprechen. EURO 6
Fahrzeuge werden, sobald verfugbar, eingesetzt. In 2020/2021 wird dann bereits die gesamte
Fahrzeugflotte der Stadtreinigung auf EURO 6 umgestellt sein. Auch das durchgefiihrte, 6konomische
Fahrertraining hat nachhaltige Auswirkungen auf die Schadstoffemissionen. Hier werden jahrliche

Kraftstoffeinsparungen von ca. 7-8 % realisiert.

Bei der Genehmigung der Stadtrundfahrtenlinien wird ebenfalls auf moderne Abgasstandards geachtet
und durch die Vergabe eines Umweltsiegels fiir Taxen wurde ein Anreiz zum Einsatz emissionsarmer
Fahrzeuge geschaffen.

Im Bereich der Busflotte der Hamburger Hochbahn AG wird ein beschleunigter Austausch von Bussen
dlterer EURO-Klassen durch neue Fahrzeuge mit EURO 5 und besser erfolgen. Der Austausch erfolgt
kontinuierlich, so dass eine Flottenumstellung mit einem Anteil von bis zu 90% mit EURO 5 und besser bis
Ende 2015 erreicht wird. Daneben werden Einsatz, Erprobung und sukzessive Etablierung klima- und
umweltschonender Antriebstechnologien im OPNV sowohl bei der Hamburger Hochbahn AG als auch bei
der VHH weiter vorangetrieben. Beispielsweise sollen aufgrund der guten Resultate eines Feldtests mit
brennstoffzellengetriebenen Linienbussen die Flotte von Wasserstoff-Brennstoffzellenhybridbussen
mittelfristig weiter ausgebaut werden. Seit Sommer 2011 werden vier neue Wasserstoff-
Brennstoffzellenhybridbusse einer neuen Technologiegeneration eingesetzt, die voraussichtlich in 2012
oder 2013 um weitere drei Fahrzeuge erganzt werden. Sofern sich die Fahrzeuge technisch bewahren und
die Kosten weiter gesenkt werden kdnnen, sollen weitere Fahrzeuge angeschafft werden. Zurzeit werden
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aullerdem fiinf Dieselhybridbusse getestet. Ab spatestens 2020 sollen ausschlieRlich emissionsfreie Busse

angeschafft werden.

Partnerschaft fiir Luftgiite und schadstoffarme Mobilitat

Die Partnerschaft fur Luftglite und schadstoffarme Mobilitdt ist eine Vereinbarung zwischen dem
Hamburger Senat, vertreten durch die Behdrde fir Stadtentwicklung und Umwelt und die Behorde fur
Wirtschaft, Verkehr und Innovation und der Hamburger Wirtschaft, vertreten durch die Handelskammer
und die Handwerkskammer. Ziel der Partnerschaft ist es, Unternehmen fiir die Thematik Luftreinhaltung
und schadstoffarme Mobilitdt zu sensibilisieren und sie bei der Umsetzung konkreter MaRnahmen zu
beraten. Am Grindungstag, 18. September 2012, sind bereits die ersten 13 Unternehmen der
Partnerschaft beigetreten. Im Rahmen der Partnerschaft sind u. a. innovative Modellvorhaben geplant,
wie zum Beispiel die Initiative ,1.000 Elektrofahrzeuge fiir das Handwerk” der Handwerkskammer
Hamburg.

Abwagungsgesichtspunkte zur Einfiihrung verkehrsbeschrankender MaBnahmen

Die zustdndige Behorde stellt einen Luftreinhalteplan auf, der die erforderlichen Malnahmen zur
dauerhaften Verminderung von Luftverunreinigungen festlegt (§ 47 (1) Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG)). Dieses ist notwendig, da Stickstoffdioxid (NO,) und Feinstaub (PMy,) die Gesundheit bei
kurzfristiger hoher Belastung und auch bei langanhaltender, geringerer Belastung schadigen kénnen. Die
Uberschreitung geltender Grenzwerte fiir NO, und PMj, I6st eine immissionsschutzrechtliche
Handlungsverpflichtung aus. Die von der Behoérde festzulegenden MaRnahmen miissen geeignet sein, den
Zeitraum einer Uberschreitung so kurz wie méglich zu halten (§ 47 (1), Satz 3 BImSchG und § 27 (2) der 39.
Bundesimmissionsschutzverordnung (BImSchV)) und sind entsprechend ihres Verursacheranteils unter
Beachtung des Grundsatzes der VerhaltnismaRigkeit gegen alle Emittenten zu richten, die zum
Uberschreiten der Immissionswerte beitragen (§ 47 Abs. 4 S. 1 BImSchG).

Hauptverursacher der NO,-Zusatzbelastung und der damit einhergehenden Erhéhung der
gesundheitlichen Risiken an stark befahrenen StraRenabschnitten ist der motorisierte Stralenverkehr. Als
verursachergerechte MaBnahmen kommen daher in erster Linie stralenverkehrsbezogene MaRRnahmen in

Betracht. Darunter fallen auch Verkehrsbeschrankungen.

Die zu ergreifenden MaRnahmen miissen geeignet, erforderlich und verhaltnismaRig sein. Dieses hdangt im
Ergebnis von den Emissionsquellen und den ortlichen Besonderheiten ab.

I Mogliche MaRnahmen der Verkehrsbeschrankungen waren die Einfiihrung einer Umweltzone

oder einer City-Maut. Die fir Hamburg gutachterlich fir das Jahr 2011 ermittelten
Minderungsraten bei Einfihrung einer Umweltzone sind absolut gesehen nicht hoch (fir
Stickstoffdioxid-Immissionen: max. 1,9 pg/m?3, min. 0,3 pg/m3, im Durchschnitt 0,8 ug/m?3 und fur
Feinstaub PM;g-Immissionen max. 3,3 pg/m3, min. 0,2 pg/m3, im Durchschnitt 0,9 pg/m?3).
Bei einer angenommenen Reduzierung des PKW-Verkehrs um 20 % durch eine City-Maut wurden
fiir das Jahr 2011 folgende potentielle lokale Minderungen der Schadstoffbelastung berechnet:
Stickstoffdioxid: max. 6,8 pug/m3, im Durchschnitt 2,1 pg/m?3; Feinstaub (PMyg): max. 2,7 pg/m3, im
Durchschnitt 0,9 pg/m3.
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Die Einfihrung von Durchfahrtverboten (z.B. Sperrung von Teilrdumen oder flr gezielte
Fahrzeuggruppen) oder von Mautzonen kdnnen einerseits zur Verbesserung von lokalen
Belastungssituationen beitragen. Andererseits kdnnen sie in der Gesamtbilanz im groRstadtischen
Raum zu Verkehrsverlagerungen im StralRennetz filhren und aufgrund einer Umverteilung der
Schadstoff- und Larmbelastung eine Verschlechterung an anderen Straenabschnitten bewirken.

Grundsatzlich zeigen sich fir eine City-Maut im Gegensatz zum Personenverkehr im Bereich des
Wirtschaftsverkehrs kaum Anderungspotenziale, insbesondere nicht beim Giiterverkehr, da die
Verkehrsnachfrage in diesem Bereich durch eine City-Maut kaum beeinflusst werden wirde.
Aufgrund der Befragungen, die im Zusammenhang mit der gutachterlichen Prifung zur
Einfihrung einer City-Maut in Hamburg durchgefiihrt wurden, kann zudem erwartet werden,
dass Personen, die zum Einkaufen mit dem Pkw in die Innenstadt fahren, haufig alternative
Fahrtziele auBerhalb der bemauteten Zone nutzen wirden, was wieder zu mehr
Emissionen/Belastungen fiihren wiirde.

Demnach konnen beide MaRnahmen zur Reduzierung der Immissionsbelastung in zwar
unterschiedlichem, aber nur unzureichendem Male beitragen. Die Wirkung der City-Maut kann
durch gegenlaufige Effekte auf Grund von Verkehrsverlagerungen zudem erheblich gemindert

werden.

Vor dem Hintergrund der besonderen Situation Hamburgs sind die oben genannten Mittel in
ihrer Wirkung nicht nur begrenzt, sondern auch nicht erforderlich, da die FHH mildere Mittel mit

folgenden Schwerpunkten in ihrer Gesamtstrategie einsetzt:

Ausbau des Offentlichen Personennahverkehrs. Dazu zhlen die Anbindung der HafenCity mit
der U-Bahnlinie U4, die Verlangerung der U4 bis zu den Elbbriicken, der Bau der S-Bahn-
Stationen Elbbriicken und Ottensen sowie der Ausbau der S-Bahnlinie S4 in Richtung
Ahrensburg und das Busbeschleunigungsprogramm.

—  Markteinfihrung und Marktdurchdringung von emissionsarmen und emissionsfreien
Antrieben (E-Mobilitdt, Wasserstoff- und Wasserstoffhybridfahrzeuge, Erdgas als Kraftstoff)
im Offentlichen Personennahverkehr, im motorisierten Individualverkehr und im

innerstadtischen Wirtschaftsverkehr (Lieferverkehr, Handwerk).
— Verbesserung des Mobilitditsmanagements und Ausbau des Verkehrsmanagements.

— Verminderung der Emissionen des Schiffsverkehrs durch Landstrom und emissionsdrmere
Schiffsantriebe.

— Umsetzung der Energiewende durch Ausbau der Erneuerbaren Energien, neue

emissionsarmere Kraftwerke und Ausbau der emissionsfreien Fernwarme.

Diese oben genannten Mittel der Hamburger Strategie (siehe auch Kapitel 2 zu den
Schwerpunkten der Hamburger Luftreinhaltung) entsprechen dem Grundsatz der

VerhaltnismaRigkeit unter den besonderen Bedingungen Hamburgs:



Die Nutzung des Verkehrssystems ist eine maligebliche Randbedingung fiir Hamburg und die
Metropolregion als herausragende Logistikdrehscheibe und wirtschaftlichem Zentrum

Nordeuropas.

Hamburg als Welthafenstadt (Prdaambel der Hamburger Verfassung) erflllt unverzichtbare
Versorgungsfunktionen fir Deutschland und grofRe Teile Mitteleuropas, die eine

ununterbrochene Erreichbarkeit des Hafens voraussetzen.

Entsprechend LOHMEYER (2010) hatte die Einflihrung einer Umweltzone dazu gefiihrt, dass auf
Grundlage der Hamburger Flottenzusammensetzung von 2009, fahrleistungsbezogen ca. 50 % der
leichten Nutzfahrzeuge (LNF) und ca. 50 % der Schweren Nutzfahrzeuge (SNF) keine griine
Plakette erhalten hatten und diese somit ohne entsprechende Nachriistung oder
Ausnahmegenehmigung nicht in den Bereich der Umweltzone einfahren kdnnten. Dies hatte zu
hohen finanziellen Belastungen fir die betroffenen Gewerbetreibenden und zu starken
wirtschaftlichen Nachteilen fur die Hamburger Wirtschaft gefiihrt.

Die zuverldssige Erreichbarkeit Hamburgs als Zentrum einer Metropolregion mit Gber 5 Mio.
Einwohnern und als eine der grofRten Industrie- und Handelsstddte Europas Uber wichtige Ver-
und Entsorgungsverkehre muss gewadhrleistet sein. Verkehrsbeschriankungen wirden die
internationale Erreichbarkeit Hamburgs stark behindern und sich als Zugangshindernis
insbesondere fur Hinterlandverkehre aus weniger entwickelten Gebieten darstellen. Gerade im

Seeverkehr ist die standige Zuganglichkeit von groRer Bedeutung.

Auch die Sammel- und Verteilerverkehre (Sammelgut), die Belieferung/Entsorgung im
Einzelhandel, der regionale Umzug-/Mdobelverkehr, der regionale Schiittgutverkehr, der regionale
Entsorgerverkehr, Verteiler- und verschiedene Spezialverkehre sowie die (brigen

Wirtschaftsverkehre waren durch beschrankende MaRnahmen beeintrachtigt.

Aufgrund der lokalen Geografie des Hamburger Hafens mit seiner dezentralen Terminalstruktur
sind Hafenumfuhrprozesse unumganglich. Um diese Transportprozesse so umweltvertraglich wie
moglich zu gestalten, wurden bereits zahlreiche Initiativen gestartet, die ein groRes
Innovationspotenzial in sich bergen und auf eine stirkere Vereinbarung von Okonomie und
Okologie abzielen (z.B. Einfiihrung des Port Road Management zur effizienten Verkehrslenkung,
Dialog mit der Wirtschaft oder die Forderung von Initiativen zur besseren Umweltvertraglichkeit

der Verkehrs- und Transportprozesse bzw. Férderung alternativer Antriebstechnologien).

Die Nachteile einer Verkehrsbeschrankung wie Umweltzone oder City-Maut wiirden weit tGber
Hamburg hinaus die Giiterversorgung in Deutschland und in den Nachbarlandern beeintrachtigen.
Angesichts der begrenzten Wirkung von Umweltzone und City-Maut wird vor dem Hintergrund
der hier dargestellten speziellen Verhaltnisse Hamburgs davon abgesehen, die beiden genannten
verkehrsbeschrankenden Instrumente einzufiihren. Hamburg wird sich durch eine Vielzahl
innovativer MaRnahmen, von denen mittel- und langfristig Wirkungen erwartet werden, intensiv

fir die Verbesserung der Luftreinhaltung und fiir den vorsorgenden Gesundheitsschutz einsetzen.
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6.2.2.2 MaRnahmen im Schiffsverkehr

Uber die im Abschnitt 5.1.1 dargestellten internationalen Regelungen zur Reduzierung der Luftbelastung
durch die Seeschifffahrt hinaus, verfolgt Hamburg aktiv das Ziel, die Belastung durch Luftschadstoffe im
stadtnahen Hafenbereich zu reduzieren.

Ersatz der schiffseitig erzeugten elektrischen Energie

In Hamburg existieren bereits seit mehreren Jahren Landstromanschliisse fiir eine Vielzahl von Schiffen.
Dazu gehoren u.a. Binnenschiffe, Lotsenboote, Schlepper, Touristenboote, HADAG-Fahren, Schiffe der
Wasserschutzpolizei, Schiffe und schwimmende Anlagen der HPA. Die HPA hat gemeinsam mit anderen
Hafen und mit Unterstlitzung der World Ports Climate Initiative (WPCI) eine Projektgruppe zur Thematik
Landstromanschluss gegrindet. Die im Ergebnis neu erstellte Website

(http://www.onshorepowersupply.org) blindelt alle Fakten, Fallbeispiele und Checklisten rund um das

Thema Onshore Power Supply (OPS). Die Website leistet damit einen Beitrag zum Austausch und gibt

Hinweise fiir die Erstellung von Entscheidungskriterien.

Die landseitige Versorgung mit Strom oder Gas (OPS) wahrend der Liegezeit von Schiffen im Hafen wird in
Hamburg als eine Moglichkeit zur ortlichen Reduzierung der Luftschadstoff-Emissionen angesehen,
insbesondere fiir die Versorgung der citynah gelegenen Kreuzfahrtterminals.

GemadR einer aktuellen Schatzung konnen auf denjenigen Kreuzfahrtschiffen, die wahrend der Liegezeit
Landstrom abnehmen, ca. 64 Prozent der CO,- und SO,-Emissionen, ca. 79 Prozent der NOx-Emissionen
und ca. 55 Prozent der Feinstaub- PM,, vermieden werden. Berechnungsgrundlage sind hier die
Kreuzfahrtschiffe, die in den Folgejahren voraussichtlich Landstrom entgegennehmen kénnen. Nach dieser
Schatzung werden ab 2013 Kreuzfahrtschiffe zur Nutzung von Landstrom ausgeristet sein. So kénnten von
den 180 fiir das Jahr 2014 avisierten Schiffsanldufen in Hamburg bereits 106 Anldufe landstromfahig sein.
Diese Anzahl wird sich bis zum Jahr 2025 nur geringfligig andern, da die Flotte tiber die Jahre modernisiert
wird und auch andere Systeme zur Emissionsreduzierung zum Einsatz kommen.

Insgesamt werden nach Schatzungen in 2012 ca. 156 t NOx und 3,04 t PM,, von Kreuzfahrtschiffen in
Hamburg emittiert. Damit ware das maximale Emissionsreduzierungspotenzial mit ca. 123 t NOx und
1,67 t PMy, p. a. zu beziffern.

Die Moglichkeit einer Landstromversorgung an den Hamburger Kreuzfahrtterminals wird von einer
behordeniibergreifenden Projektgruppe intensiv und unter diversen Gesichtspunkten untersucht. Es
wurden Untersuchungen zur technischen Umsetzbarkeit und zur wirtschaftlichen Rentabilitat
durchgefiihrt. Analysen zu den emittierten Schadstoffmengen werden erarbeitet. Am Kreuzfahrtterminal
in Altona soll ein Landstromanschluss realisiert werden. Dazu wird bis Dezember 2012 ein Umsetzungsplan
vorgelegt. Sollte ein 3. Kreuzfahrtterminal im Hafen Hamburg realisiert werden, ist es gemeinsames Ziel
aller Beteiligten, dass die davon ausgehenden Emissionen zu keiner wahrnehmbaren Verdanderung der
Immissionssituation im Umfeld fihren. Hierzu ist insbesondere die landseitige Versorgung mit Strom oder

Gas ein geeigneter Weg.

Die Idee einer Versorgung mit Strom wahrend der Liegezeit von Schiffen im Hafen wird auch durch das
Konzept einer wasserseitigen Energieversorgung verfolgt. Dabei kdnnten mobile ,,Bargen” mit durch LNG
betriebene Generatoren Strom erzeugen und Schiffe mit der erforderlichen elektrischen Leistung
beliefern. Als problematisch erweist sich die Einschrankung von Verkehrsflachen, die sich durch dauerhaft
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langsseits liegende Bargen ergdbe. Die immer breiteren Schiffstypen kénnten daher einen Erfolg dieser
innovativen technischen Systeme in engen Hafenbecken behindern. Der Einsatz einer Barge zur
wasserseitigen Stromversorgung von Kreuzfahrtschiffen ist ebenfalls technisch moglich. Hierfiir hat Mitte
August 2012 ein privatwirtschaftliches Konsortium um die Reederei AIDA Cruises ein Konzept vorgestellt,
das bereits ab Sommer 2013 eine Stromversorgung fiir Kreuzfahrtschiffe im Hamburger Hafen
ermoglichen soll. Fragen der Genehmigungsfihigkeit des Konzeptes sollen schnellstméglich gepruft
werden. Soweit rechtlich moglich, soll die Umsetzung durch ein zlgiges Genehmigungsverfahren
unterstitzt werden.

Bei Umsetzung des LNG-Hybrid-Barge-Konzepts rechnen die Initiatoren Becker Marine Systems (BMS) und
AIDA mit einer Reduzierung der SOx- und PMy,- Emissionen auf null, der NOx-Emissionen um bis zu 80 %
und der CO,-Emissionen um 30 %. Die zugrunde liegenden Daten und Berechnungen liegen dem Senat
nicht vor und sind insbesondere in Bezug auf das angegebene CO,-Reduzierungspotenzial zu Gberpriifen.

Langfristige Konzepte zur Verringerung der Schadstoffbelastung durch die Schifffahrt im Hamburger Hafen
werden von allen beteiligten Vertretern aus Industrie, Reederverbdnden und Verwaltungen gesucht und
diskutiert.

Im besonderen Fokus steht hierbei die Uberlegung, den Ersatz der schiffsseitig erzeugten elektrischen
Energie wahrend der Liegezeit auch fiir die Ubrigen Seeschiffe im Hafen zu realisieren. Auch bei den
Seeschiffen kdénnen dadurch keinesfalls 100 % der Schiffsemissionen vermieden werden. Wie bei
Kreuzfahrtschiffen werden weiter Emissionen wahrend der Revierfahrt, beim Mandvrieren im Hafen und
durch den Betrieb der Kessel wahrend der Liegezeit anfallen. Ebenso stellt die Umrilstung fiir Landstrom
eine wirtschaftliche Herausforderung fiir die Reedereien und den Hafen dar, weil sowohl Kaianlagen als
auch Schiffe technisch vorbereitet werden missen. Je mehr Schiffe und Hafen Landstrom nutzen bzw.
anbieten, desto wahrscheinlicher wird eine breite Akzeptanz eines Landstromangebots. Ebenso kann die
Nutzung von Power-Bargen, abhangig von der konkreten Situation am Liegeplatz, eine interessante Losung
sein. Aufgrund der rigiden Anforderungen in den USA werden auch zunehmend Containerschiffe fur
Landstrom ausgeristet. Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und die
Volksrepublik China haben zudem ihre Absicht erklart, eine ,Green-Shipping-Line” zu pilotieren, bei der
die betroffenen Schiffe in Shanghai und Hamburg Landstrom beziehen sollen. Es ist also mit einer
wachsenden Nachfrage nach Landstrom auch fiir Seeschiffe in den kommenden Jahren zu rechnen, die zu
einer Verringerung der NOx-Emissionen im Hafen fihren wird. Auch unter Berlicksichtigung der oben
skizzierten Entwicklungen auf Ebene der IMO sowie der zunehmenden Nutzung von LNG als
Schiffstreibstoff kann das theoretisch denkbare, maximale Potenzial der Verringerung der Emissionen
durch alle Seeschiffe im Hafen Hamburg geschatzt werden. Basierend auf den korrigierten Schatzungen
von GAUSS aus 2008 entfallen ca. 65 % der NOx-Emissionen auf die Liegezeit. Hiervon kdnnen durch die
Nutzung von Landstrom max. 79 % eingespart werden. Damit kdénnten theoretisch insgesamt bis zu
4.100 t NOx p.a. — also mithin gut die Halfte — vermieden werden. Dieses Ziel kann allerdings nur unter

Einsatz betrdchtlicher finanzieller Mittel und lber einen langeren Zeitraum erreicht werden.

Einsatz von LNG als alternativer Kraftstoff
Der Einsatz alternativer Kraftstoffe wie LNG (Liquified Natural Gas) wird derzeit zunehmend diskutiert.
Durch die Verwendung von LNG als Kraftstoff kdnnen (iber den gesetzlichen Rahmen hinausgehende

Reduzierungen der Schwefeldioxidemissionen und Feinstaubemissionen nahezu vollstindig vermieden
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werden. Es kann besonders bei 4-Takt-Motoren von einer 80%igen Verringerung der NOx-Emissionen bei
Erdgasbetrieb der Schiffsmotoren ausgegangen werden. Zudem ist mit deutlichen Kostenvorteilen
gegeniliber Low Sulphur—Kraftstoffen (Kraftstoffe mit niedrigem Schwefelgehalt) zu rechnen. Es wird
erwartet, dass mit dem Inkrafttreten des 0,1% Grenzwertes fir den Schwefelgehalt im Treibstoff in den
SECAs (ab 2015) eine groRRere Anzahl von Containerschiffen mit Gas als Brennstoff flir den Hauptantrieb
insbesondere im Bereich Short-Sea-Shipping (Feeder-Schifffahrt) in Fahrt gesetzt wird. Damit wird eine
Verringerung der genannten Emissionen im Revier (Elbe u.a.) und im Hafen einhergehen. Zudem wird
erwartet, dass auch in naher Zukunft ein Anteil groRer Containerschiffe mit Dual-Fuel Motoren
(Mehrstoff-Motoren) aufgrund der Kostenvorteile von LNG gegeniiber Low Sulphur Fuel (LSF) und Marine
Gas Oil (MGO) im SECA Bereich, auf Revierfahrt und im Hafen mit LNG als Brennstoff betrieben wird. Diese
Aussagen gelten aber vorrangig fir Neubauten. Bei Bestandsschiffen werden aufgrund der hohen
Nachrustkosten fiir LNG-Motoren und LNG-Tanks zum Erreichen der strengen Grenzwerte vermutlich eher
Abgasreinigungssysteme eingesetzt werden.

Auch im Bereich der Kreuzfahrtschiffe und Fahren wird die Entwicklung von LNG betriebenen Neubauten
verfolgt. Erste Einheiten mit Dual-Fuel Motoren werden bereits ab 2013 in Dienst gestellt. Umbauten an
bereits bestehenden Schiffen fiir den Einsatz von LNG als Treibstoff sind auch hier in der Regel zu
kostenintensiv. Mittel- und langfristig kdnnte LNG auch bei Kreuzfahrtschiffen eine vielversprechende
Loésung zur Reduzierung von Luftemissionen durch die Schifffahrt sein. Viele Motoren- und
Maschinenhersteller, Werften und Klassifizierungsgesellschaften arbeiten mit Hochdruck an der
technologischen und sicherheitstechnischen Losung der letzten Probleme des Betriebs mit LNG. Die
Hamburg Port Authority (HPA) erarbeitet zurzeit ein System zur Realisierung der infrastrukturellen
Versorgungskette mit LNG und zum sicheren Handling des Kraftstoffes.

Kontrolle des Einsatzes von schwefelreduzierten Kraftstoffen im Hafen

Eine Reduzierung der Emissionen im Hamburger Hafen ist auch aufgrund der EU-Schiffstreibstoffrichtlinie
eingetreten. Seit Januar 2010 diirfen Seeschiffe bei einer Liegezeit von mehr als 2 Stunden nur Kraftstoffe
zur Strom— und Warmeerzeugung mit einem Schwefelgrenzwert von max. 0,1 % verwenden. Mit dem
verringerten Schwefelgehalt im Brennstoff werden nicht nur die Schwefeldioxidemissionen, sondern auch
die Feinstaubemissionen erheblich gemindert.

Hamburg hat die Schwefelrichtlinie durch das ,Gesetz zur Umsetzung der Richtlinie 2005/33/EG des
Europiischen Parlaments und des Rates vom 06. Juli 2005 zur Anderung der Richtlinie 1999/32/EG
hinsichtlich des Schwefelgehaltes von Schiffskraftstoffen” umgesetzt. Das Gesetz ist in Hamburg am
29. Mai 2010 in Kraft getreten. In Zusammenarbeit mit der Wasserschutzpolizei wird die Einhaltung der
gesetzlichen Vorschriften tiberdurchschnittlich haufig kontrolliert. Bis zum Ende des Jahres 2010 wurden
Uber 750 Kontrollen und im Laufe des Jahres 2011 lber 2.200 Kontrollen zur Einhaltung des Gesetzes an
Bord der Seeschiffe durchgefiihrt. Uberschreitungen des Grenzwertes werden in Hamburg durch
BuBgeldverfahren verfolgt. Die Hohe der BulRgelder orientiert sich dabei an vergleichbaren VerstoRen, die
nach dem internationalen MARPOL Ubereinkommen geahndet werden, und an der durch die Richtlinie
vorgegebenen Hochstgrenze. Die hohe Kontrolldichte hat in Hamburg zu einer hohen Akzeptanz und
Befolgung des Gesetzes gefiihrt.

78



Anreizsysteme

Eine Reduzierung der Schadstoffemissionen im Hafen wird auch durch die Einfihrung einer
Umweltkomponente im Hafengeld erreicht (vgl. MaBnahme S 1). Seit dem 1. Juli 2011 hat die HPA eine
Umweltkomponente in die Berechnung des Hafengeldes aufgenommen. Sie basiert auf dem von der IAPH
(International Association of Ports and Harbors) mit Beteiligung Hamburgs und weiteren Hafen
entwickelten Environmental Ship Index (ESI). Dadurch ist ein zentraler Anreiz zum Einsatz von
umweltfreundlicheren Schiffen beim Anlauf des Hamburger Hafens geschaffen worden und zur freiwilligen

Verringerung der Emissionen von Seeschiffen im Hafen jenseits der bestehenden IMO-Regularien.

Beteiligung in internationalen Gremien

Die Umsetzung der oben aufgefiihrten MalRnahmen geschieht mit hoher Prioritdt behdrdeniibergreifend
und unter Beteiligung internationaler Gremien. Die Wirksamkeit der oben genannten MaRnahmen ist eher
mittel- bis langfristig zu erwarten, da in der Regel zur Vermeidung von Wettbewerbsnachteilen fir den
Hamburger Hafen internationale Absprachen vorgenommen werden missen.

Hamburg beteiligt sich an den von der Europdischen Union geférderten INTERREG-Projekten Clean North
Sea Shipping und Clean Baltic Sea Shipping, die gemeinsame LOsungsansitze zur Reduzierung der
schiffsbedingten Luftverunreinigung erarbeiten sollen. Im Rahmen der Projekte sollen u.a. auch die
Abgaszusammensetzung analysiert und die Auswirkungen verschiedener Szenarien der
Emissionsreduzierung (Landstrom, LNG, Abgasreinigung etc.) auf die Schadstoffkonzentrationen in den
Hafenstadten ermittelt werden.

6.2.2.3 MaBnahmen im Bereich Industrie, Klimaschutz und Energie

Zusatzlich zu den strallen- und schifffahrtsbezogenen MaBnahmen werden auch Malnahmen in den
Bereichen Industrie, Klimaschutz und Energieeinsparung zu einer Senkung der Hintergrundbelastung
beitragen. Dies gilt ebenfalls fiir den Bereich der Energieversorgung. Ziel des Senats ist es, die
Energieversorgung in Hamburg bis 2020 nachhaltig und klimaschonend zu gestalten und zugleich die

Versorgungssicherheit flir Mensch und Wirtschaft zu gewahrleisten.

Die Umsetzung der Energiewende in Hamburg, die durch den ,Hamburger Dreiklang” bestimmt ist, wird
ebenfalls einen Beitrag zur Senkung der Luftbelastung, insbesondere der Hintergrundbelastung, leisten.
Dieser Dreiklang ergibt sich aus den Zielen der Energiewende und ist gepragt durch den Ausbau der
Erneuerbaren Energien, die Umgestaltung der Energienetze und der Warmeversorgung sowie die
Steigerung der Energieeffizienz. Hamburg setzt dabei die Energiewende in einem gesamtstddtischen

Energiekonzept um. Zu diesem Gesamtkonzept gehort auch die energetische Neuausrichtung des Hafens.
Ziel ist es, die Energieversorgung in Hamburg klimaschonend zu gestalten und dabei einen Beitrag zur
Luftreinhaltung zu leisten. Akteure dieses gesamtstadtischen Energiekonzepts sind:
- die Stadt Hamburg selbst mit innovativen Energiekonzepten, wie z. B. im Hamburger Hafen
und diversen Forderprogrammen fiir Energieeffizienzmafnahmen,

- die Vattenfall- und E.ON-Gruppe liber die geschlossenen Kooperationsvereinbarungen zum

Energiekonzept,
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die stadtische Tochter Hamburg Energie GmbH fiir den Ausbau der Erneuerbaren Energien,

z.B. Uiber Birgerbeteiligungsmodelle sowie
die Industrie- und Wohnungswirtschaft und

aktuell die Internationale Bauausstellung (IBA) mit diversen Leuchtturmprojekten fir

weitere zukunftige Entwicklungen.

Die wesentlichen Elemente des Hamburger Dreiklangs zur Umsetzung der Energiewende stellen sich wie

folgt dar:
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Effizienz

Die Energieeffizienz bietet ein erhebliches und kostenglinstiges Potenzial fiir die
Luftreinhaltung, da hierdurch Energie nicht erst produziert und damit ein Effekt fur die
Luftreinhaltung geschaffen wird. Im stddtischen Gesamtkonzept sind folgende Bausteine

relevant:

- Forder- und Beratungsprogramm der FHH zur Steigerung der Geb&udeeffizienz.

- Forder- und Beratungsprogramm der FHH zur Energieeffizienz in Gewerbe und
Industrie.

- Energieeffizienz in 6ffentlichen Gebauden.

Netze

Der Aus- und Umbau der Energienetze (Strom und Erdgas) sowie der Warmeversorgung und
die Energiespeicherung werden weiter fortgesetzt. Im Zuge des Beteiligungserwerbs an den
Netzgesellschaften (Strom und Gas) sowie an der Warmeversorgung wurden
Kooperationsvereinbarungen und Energienetze mit der Vattenfall- und E.ON-Gruppe

geschlossen.

Neben einem umfangreichen Umbau der Energienetze und der Warmeversorgung wurden
Investitionen von rund 1,6 Mrd. € sowie eine Vielzahl von energiewirtschaftlichen Projekten
und EinzelmaBnahmen vereinbart. Die Schwerpunkte stellen sich zusammengefasst wie folgt

dar:

- Innovationskraftwerk Wedel

Ein zentraler Baustein der Energiewende in Hamburg ist der Ersatz des
Steinkohlekraftwerks Wedel aus den 60er Jahren durch den Bau eines modernen und
hocheffizienten Gas- und Dampfkraftwerkes, das Fernwarme und Strom produzieren
wird. Bestandteil des zu errichtenden Kraftwerks ist ein innovatives Speichersystem,
bei dem Windstromiberschisse flexibel in Warme gespeichert werden. Das Kraftwerk
soll modernste Kraft-Warme-Kopplung nutzen und nach aktuellen Planungen zur
Heizperiode 2016/2017 in Betrieb gehen.

- Fernwdrme
Der Anteil der Erneuerbaren Energien in der Fernwarme wird erhéht. Auch die Anzahl

der fernwdrmeversorgten Wohneinheiten soll deutlich — um 20 Prozent - steigen.



Insgesamt 550 Mio. Euro werden flir FernwdrmemaBnahmen (einschlieRlich
Innovationskraftwerk Wedel) investiert. Mittelfristig sollen 500.000 Wohneinheiten mit

Fernwadrme versorgt werden.

Der Anschluss des Biomassekraftwerkes BorsigstraBe an das Fernwarmenetz wurde im

September 2012 vollzogen.

- Modernisierung und Ausbau der Netze
Hamburg wird das Netz zu einem intelligenten Netz (,,Smart Grids“) weiter entwickeln.
AuRerdem wird der Einsatz intelligenter Stromzdhler (,Smart Meter”) deutlich
ausgeweitet. So ist vorgesehen, dass Vattenfall rund 80.000. konventionelle Zahler fir
Kunden mit einem jahrlichen Stromverbrauch von mehr als 6.000 kWh in den nachsten

Jahren durch intelligente Stromzahler ersetzt.

- Energiespeicher
Zur Sicherung der Energieversorgung auf Basis Erneuerbarer Energien ist der Ausbau
von Speichersystemen notwendig. Dazu gehdren die Integration erneuerbarer
Uberschussenergien durch Wind zu Wirme, Sonne zu Wirme und auch Power to Gas.
Der Bau einer Demonstrationsanlage zur Umwandlung von regenerativem Strom in
Wasserstoff bzw. Methan sowie der weitere Ausbau der an die Warmenetze der E.ON
Hanse Gruppe angeschlossenen Speicherkapazitaten, insbesondere zur Aufnahme

regenerativ erzeugter Warme, ist vereinbart.

Ein weiterer Wind zu Warme Speicher wird im bestehenden Kraftwerk Tiefstack

errichtet.

Erneuerbare Energien

Die Energieversorgung der Stadt Hamburg wird zukilnftig verstarkt tber Erneuerbare
Energien erfolgen. Hierfir ist die Ausweitung der entsprechenden Produktionskapazitdten

erforderlich. Schwerpunkte sind in diesem Zusammenhang:
- Projekte und MaRnahmen der stadtischen Tochter Hamburg Energie GmbH

Energieberg Georgswerder, Birgerbeteiligungsmodellen bei Photovoltaik-Projekten
sowie der Warmeversorgung des Weltquartiers in Wilhelmsburg mit Warme aus

Erneuerbaren Quellen.

‘

- Energiekonzepte in Hamburg, wie z.B. das Konzept ,Energiewende Hafen Hamburg’
mit intelligenten Technologien zur Produktion, Nutzung und Verteilung von

Erneuerbaren Energien.

- Die HafenCity soll als Labor fir innovative Technik- und Energiedienstleistungen

dienen.

- Ausweisung zusatzlicher Flachen fiir Windkraftanlagen.
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Industrielle Anlagen
Weiterhin werden Handlungsoptionen fir Foérderprogramme zur weiteren NOx-Minderung bei
industriellen Emittenten, auch in Hinblick auf die Emissionsminderungspotenziale bei BHKWs, gepruft.

In Hamburg wurden nach der Novellierung der TA Luft im Jahr 2002 die Industrieanlagen sukzessive
saniert und emissionsseitig auf den Stand der Technik gebracht. Die nachfolgende Abbildung zeigt die
Entwicklung der NOx-Emissionen seit 1982.
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Abbildung 33: Industrielle Emissionen von Stickoxiden in Hamburg aus genehmigungsbediirftigen Anlagen inklusive

Kraftwerke

Dariiber hinaus wurden zur Verbesserung der Luftqualitat in Hamburg fiir die GroRemittenten Kraftwerke
und Abfallverbrennungsanlagen einvernehmlich Anforderungen zur Reduzierung des
LuftschadstoffausstoBes festgelegt, die (ber den damals festgeschriebenen Stand der Technik
hinausgegangen sind. Das heif3t, die Emissionen an Stickoxiden und Feinstaub (PM,g) sind schon heute
deutlich niedriger als es die malgeblichen Verordnungen verlangten. Dadurch halten auch diverse
Altanlagen in Hamburg schon seit langerem Emissionsbegrenzungen fiir Stickoxide ein, die fir
Neuanlagen, die ab Dezember 2012 in Betrieb gehen, geschaffen wurden
(GroRfeuerungsanlagenverordnung (13. BImSchV) und Abfallverbrennungsanlagenverordnung (17.
BImSchV)). Zudem liegen die tatsdchlich emittierten Frachten im Regelbetrieb haufig deutlich unterhalb
der genehmigten Emissionsraten. Insgesamt ist das Minderungspotenzial durch Sanierung weitgehend
ausgeschopft, die Moglichkeiten weiterer Optimierung der Betriebsfahrweise bezilglich NOx-Emissionen

sind begrenzt, sodass hier derzeit keine erheblichen Reduktionen der NOx-Emissionen realisierbar sind.
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Dies wird auch am Beispiel der Miillverbrennungsanlage (MVA) ,Stellinger Moor” der Hamburger
Stadtreinigung deutlich. Im Berichtsjahr 2008 emittierte die Anlage nur ca. 56 % der genehmigten NOx-
Jahresfracht, im Betriebsjahr 2011 nur ca. 42 %. Der Immissionsbeitrag der MVA Stellinger Moor zur
stadtischen NO,-Hintergrundbelastung, gemessen an der Station Sternschanze, liegt ndherungsweise bei
0,02 pg/m3.

Hamburg bendtigt auf Grund zurickgehender Restmillmengen und vermehrtem Recycling kinftig
weniger Miillverbrennungskapazitaten. Im norddeutschen Raum werden derzeit insgesamt mehr
Maullverbrennungsanlagen betrieben als bendtigt werden. Von den vier derzeit von der Stadtreinigung
Hamburg belieferten Anlagen in und um Hamburg konnten daher mittelfristig ein bis zwei auller Betrieb

gestellt werden.

Die industriellen Emittenten liegen bis auf wenige Ausnahmen (berwiegend im Industrie- und
Hafengebiet. Die in diesem Bereich ansdssigen GroRemittenten verursachen durch ihre Emissionen eine
NO, Zusatzbelastung an der hafennahe Messstation Veddel von ca. 0,6 ug/m3. Fir die innerstidtische

Hintergrundmessstation Sternschanze wurde ein Beitrag von ca. 0,3 pg/m? berechnet.

6.2.2.4 Uberblick

Die Tabelle 11 dient der Gesamtibersicht der oben vorgestellten Hamburger MaRnahmen bis zum Jahr
2015 und dariiber hinaus. Eine detaillierte Beschreibung der Einzelmalnahmen findet sich in den
Datenbldttern im Anhang 2.

Tabelle 11: Ubersicht der MaRnahmen der 1. Fortschreibung des Hamburger Luftreinhalteplans
(M= Mobilitat, S= Schiffsverkehr, E= Energie)

Nr. MaRBnahme
M1 MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV (allgemein)
M2 Umsetzung eines umfassenden Busbeschleunigungsprogramms

M3 Bau der U4 in die HafenCity

M4 Barrierefreiheit im Schnellbahnbereich

M5 Zweigleisiger Ausbau der AKN-Strecke Al

M6 Verldangerung der U4 zu den Elbbriicken

M7 S-Bahn-Haltepunkt bei den Elbbriicken

mM38 Elektrifizierung der AKN

M9 Kapazitatsausweitung auf der S-Bahn-Verbindung zwischen Harburg und Altona (z.B. durch
eine S 32)
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Nr. MaRnahme

M 10 Bau der S4

M11 Haltepunkt Ottensen

M12 Partnerschaft fur Luftglite und schadstoffarme Mobilitat

M 13 Initiative 1.000 Elektrofahrzeuge fiir das Handwerk

M 14 Forderung des Radverkehrs

M 15 Ausweitung B+R

M 16 Forderung des FuRgangerverkehrs

M 17 Verbesserung der Parkraumbewirtschaftung

M 18 Verbesserung und Ausweitung P+R

M 19 Pendlerportal

M 20 CarSharing

M 21 Mobilitatsservicepunkte der Hamburger Hochbahn AG

M 22 Mobilitdtsmanagement

M 23 Verkehrsmanagement

M 24 Verkehrsverstetigung / adaptive Netzsteuerung

M 25 Streckenbeeinflussung BAB

M 26 Elektromobilitat (Modellregion)

M 27 Leitlinie fiir die Beschaffung von Fahrzeugen mit geringen CO,- und Schadstoffemissionen
M 28 Erneuerung der Busflotte der VHH

M 29 Emissionsarme oder emissionsfreie Busse bei der Hamburger HOCHBAHN AG
M 30 Emissionsreduzierung Hamburger Stadtrundfahrtenlinienbusse

M 31 Emissionsreduzierung Hamburger Taxen durch Vergabe eines Umweltsiegels
M 32 UmweltPartnerschaft: Fuhrpark

M 33 Fuhrparkmanagement (,,Unternehmen fiir Ressourcenschutz”)

M 34 Reduzierung von Schadstoffemissionen bei der Durchfiihrung von BaumaRnahmen
M 35 Einflihrung eines IT-gestiitzten Verkehrsmanagements fiir den Hafen

M 36 Nutzungsentgelt der Hafenbahn mit Umweltkomponente

M 37 Modernisierung der Hafenbahn

M 38 Pilotprojekt fiir neuartige Losung zur Reduktion von Stickoxid
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Nr. MaBnahme

S1 Hafengeld mit Umweltkomponente

S2 INTERREG-Projekt Clean North Sea Shipping

S3 INTERREG-Projekt Clean Baltic Sea Shipping

S4 Verwendung schwefelfreier Kraftstoffe fiir Schiffe und schwimmende Gerate der HPA

S5 Prifung des Einsatzes von LNG (Liquefied Natural Gas) als Kraftstoff fir die Schifffahrt sowie
fur den Guterverkehr mit LKW und Bahn

S6 Landstrom

S7 Starkung der Binnenschifffahrt

E1 Klimaschutzférderprogramm Solarthermie und Heizung

E2 IMPULS-Programm zur Qualifizierung von Architekten und Handwerkern

E3 Forderprogramm Warmeschutz im Gebdudebestand

E4 Forderprogramm Modernisierung von Mietwohnungen

ES5 Forderprogramm Hamburger Energiepass

E6 Hamburgische Klimaschutzverordnung

E7 OKOPROFIT

ES Energiepolitische Kooperation mit Vattenfall und E.ON

E9 Ausbau der dezentralen Warmeversorgung (E.ON-Gruppe)

E10 Speicherkonzepte: Power to Gas (E.ON-Gruppe)

E11 Speicherkonzepte: Multifunktionale Speicherkapazitaten (E.ON-Gruppe)

E12 Ausbau dezentraler Kraftwarmekopplung (KWK) (E.ON-Gruppe)

E13 Versorgungssicherung Warmeverbund Ost (E.ON-Gruppe)

350 Auskopplung und Nutzung industrieller Abwarme als Heizenergie
(E.ON-Gruppe)

E 15 Virtuelle Kraftwerke (E.ON-Gruppe)

E16 Energieforschungs- und Modellprojekte (E.ON-Gruppe)

E17 Zuklnftige Energieversorgung Hamburgs (E.ON-Gruppe)

E18 CO2-mindernde MalRnahmen innerhalb der E.ON Hanse-Gruppe (E.ON-Gruppe)

E19 Erdgas als Kraftstoff (E.ON-Gruppe)

E20 Innovationskraftwerk (Vattenfall-Gruppe)

E21 Weiterentwicklung des Standorts Tiefstack (Vattenfall-Gruppe)
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Nr. MaBnahme

E22 MafRnahmen am Standort Haferweg (Vattenfall-Gruppe)

E23 Nutzung von Abwarme im Bereich Siiderelbe (Vattenfall-Gruppe)

E24 Reduzierung der CO2-Emissionen des Erzeugungsportfolios (Vattenfall-Gruppe)

E25 Ausbauziele in der Fernwarmeversorgung (Vattenfall-Gruppe)

E 26 Virtuelles Kraftwerk (Vattenfall-Gruppe)

E27 Intelligente Stromzahler (Vattenfall-Gruppe)

E 28 Dezentralisierung der Energienetze (Vattenfall-Gruppe)

E29 Energieeffizienz (Vattenfall-Gruppe)

Energiekooperation Hamburger Hafen

e — Hamburg schafft die Energiewende —

E31 Versorgung Hamburger Kunden mit kohle- und atomstromfreien Energieprodukten sowie
Biogas (Unternehmen Hamburg Energie GmbH)

E32 Versorgung der Stadt mit Erneuerbaren Energien — Windkraft und Photovoltaik
Unternehmen Hamburg Energie (Erzeugung Erneuerbarer Energien)
Warme aus Erneuerbaren Energien

E33 Unternehmen Hamburg Energie (Erzeugung Erneuerbarer Warme)
Energiebunker - Warmespeicherung mit System

E34 Innovative Warmekonzepte in Wilhelmsburg (IBA-Projekt)
Energieberg Georgswerder

E35 g g g

Erneuerbare Energien in einem urbanen Umfeld (IBA-Projekt)

Die vielfdltigen innovativen Hamburger LuftreinhaltemaBnahmen werden kontinuierlich in ihrer
Gesamtheit die Schadstoffemissionen reduzieren und somit die Luftqualitat in Hamburg verbessern und
die Belastung der Bevolkerung verringern. Eine exakte Quantifizierung der Wirkung auf die Luftqualitat ist
nicht moglich, da viele, zum Teil nicht oder kaum beeinflussbare Faktoren eine Rolle spielen (z. B.
Verkehrsentwicklung, Flottenzusammensetzung, bauliche Moglichkeiten). Dariber hinaus werden einige
der MaRnahmen erst zu einem spateren Zeitpunkt ihre volle Wirksamkeit entfalten. Trotz der
Anstrengungen zeichnet sich ab, dass die flaichendeckende Einhaltung des NO,-Immissionsgrenzwertes bis
zum Ablauf der méglichen Fristverlangerung im Jahr 2015 wie in anderen Stadten und Ballungszentren in
Deutschland mit den lokalen MalRnahmen allein nicht gewahrleistet werden kann.

Aussagen Uber die Schadstoffentwicklung tiber 2015 hinaus sind mit groRen Unsicherheiten behaftet. Die
nachfolgende Abbildung versucht dennoch einen Ausblick zu geben, unter zusatzlicher Beriicksichtigung
der MaRnahmen Luftgltepartnerschaft, Erneuerung der Busflotte und der Individualverkehr-
reduzierenden Wirkung durch eine weitere Verschiebung des Modal-Splits zugunsten des
Umweltverbunds. Die zusatzliche Wirkung dieser MalRnahmen an den Verkehrsmessstationen (Wert im
Jahr 2015) betragt:
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Kieler StraRe: 0,8 ug/m? StresemannstraRe: 1,1 ug/m?
Max-Brauer-Allee: 1,4 ug/m3 HabichtstraRe: 0,9 pg/m3

In der Abbildung 34 sind die Messwerte als durchgezogene Linien dargestellt (Jahresmittelwerte, 2012:
gleitender Jahresmittelwert 1.7.2011-30.6.2012). Die Weiterfilhrung als gestrichelte Linien zeigt die
modellierte Konzentrationsabnahme auf Grundlage der gutachterlich berechneten Flottenerneuerung
(zunehmender Anteil an Fahrzeugen mit hoheren Abgasstandards) sowie der ermittelten Wirkung der
oben genannten MaBnahmen (Luftglitepartnerschaft, Erneuerung der Busflotte, Verschiebung des Modal-
Splits zugunsten des Umweltverbundes). Hierbei wurden die berechneten Werte an die bisherigen
Messwerte angepasst. Demnach kann in der Kieler Strale der Jahresmittelgrenzwert fiir NO,
voraussichtlich im Zeitraum 2017/ 2018 eingehalten werden. An den anderen drei Verkehrsstationen wird
der Grenzwert unter diesen Annahmen erst nach 2020 erreicht sein.
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Abbildung 34: Entwicklung der Schadstoffbelastung an den Verkehrsmessstationen

Auch Uber den vorliegenden Luftreinhalteplan hinaus werden diese und weitere Mallnahmen zur
Verbesserung der Luftqualitat stetig weiterentwickelt und ergénzt.
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7 Ausblick

Hamburg ist eine bedeutende Industrie- und Handelsmetropole in Europa. Sie verfligt Uber den
zweitgroflten Containerhafen Europas und ist Drehscheibe im weltweiten Aufenhandel fiir Europas
wachsende Wirtschaftskraft. In den nachsten Jahren wird der Hafen unter anderem durch die geplante
Elbvertiefung als internationaler Umschlagplatz weiter ausgebaut werden. Damit verbunden werden die
Individual- und Geschéftsverkehre in Hamburg und seinem Umland weiter ansteigen. Hamburg steht vor
groflen Herausforderungen, dem steigenden Verkehrsaufkommen zu begegnen und die Energiewende
voranzutreiben.

Gute Luftqualitdt steht fir eine lebenswerte Stadt. Die Mobilitdt ist in einer Umbruchphase. Neue
Technologien erobern den Markt, Fahrzeuge mit schadstoffarmen oder —freien Antrieben sind serienreif
entwickelt, alternative Treibstoffe werden zunehmend eingesetzt, intelligente Logistikkonzepte entwickelt

und das individuelle Mobilitatsverhalten wandelt sich generationsibergreifend.

Die Untersuchungen zu den Ursachen der NO,-Grenzwertiiberschreitungen (vgl. Kap. 5.2.1.1)
verdeutlichen, dass, neben allen anderen Emittentengruppen, vor allem der StraRenverkehr zu den hohen
lokal an den Verkehrsstationen gemessenen Schadstoffbelastungen beitrdgt. Trotz der Vielzahl an
MaRnahmen zur Verbesserung vor Ort wird der StraBenverkehr auch weiter ein Hauptemittent von NO,
bleiben. Daher werden die Anstrengungen Hamburgs hin zu einer umweltfreundlichen Mobilitat mit
Hochdruck vorangetrieben. Es wird auch in diesem Zusammenhang wichtig bleiben, die bekannten
Strategien einer umweltorientierten integrierten Stadt- und Verkehrsplanung mit innovativen
MaRnahmen und intelligenten Instrumenten zur Verbesserung der Luftqualitdt in Hamburg weiter zu

entwickeln. AuRerdem gilt es, die Energiewende in einem gesamtstadtischen Konzept umzusetzen.

Die Mobilitatsziele werden zentrale Punkte der kiinftigen Verkehrsentwicklungsplanung Hamburgs bilden
und in den kommenden Jahren zum Schutz der Gesundheit der Bevdlkerung weiterentwickelt werden.
Dabei ist bereits in der Stadtplanung zu beriicksichtigen, Wege soweit wie maoglich zu vermeiden und

attraktive und umweltvertragliche Lésungen fiir die Mobilitatsanspriiche der Bevdlkerung zu finden.

Fir den Bereich der Verlagerung wird weiterhin ein Hauptaugenmerk auf den Potenzialen der
umweltfreundlichen Verkehrsmittel liegen. Gerade im innerstadtischen Nahbereich, aber auch bei
mittleren Entfernungen, kénnen das eigene Fahrrad oder flexible Leihsysteme bzw. der FuBverkehr sowie
innovative Mobilitdtsideen geeignete Mittel zur Befriedigung der Bedirfnisse sein und motorisierte
Individualverkehre ersetzen.

Daneben ist auch der offentliche Nahverkehr kontinuierlich den innovativen Herausforderungen
anzupassen und akzeptanzsteigernd zu erweitern. Der Ausbau der Schnellbahnlinien U 4 und S 4, das
Busbeschleunigungsprogramm, aber auch weitere Angebotsergdanzungen (z. B. Verleihsysteme) werden in
den nachsten Jahren wichtige und zukunftsgestaltende MaRRnahmen in Hamburg darstellen. Ferner sollen
mit einem umfassenden Mobilitdtsmanagement durch MaBnahmen in den Bereichen Information,
Kommunikation, Koordination und Organisation das Bewusstsein der Menschen in Hamburg fiir eine
umweltfreundliche Mobilitdt gescharft und damit das Mobilitatswahlverhalten dauerhaft unterstitzt
werden.

Lieferverkehre kdonnen gerade im innerstadtischen Bereich durch intelligente Logistikvernetzung und
Flottenmodernisierung einen groRen Beitrag zur NO,-armen Mobilitdt leisten. Daher gilt es, in diesem
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Bereich  kontinuierlich  konzeptionelle = Verbesserungen, Ausbau der Infrastruktur sowie

attraktivitatssteigernde und auch bewusstseinsfordernde MaRnahmen weiter voranzutreiben.

Neben den stadt- und verkehrsplanerischen Aspekten werden auch kiinftige fahrzeugseitige
Veranderungen bedeutsam werden. Dies reicht von der Nutzung kleinerer, leichterer und besser
ausgelasteter Fahrzeuge Uber Verleihsysteme (,Nutzen statt Besitzen“) bis hin zu alternativen
Antriebstechnologien. Gerade fir den Bereich von grofRen Fahrzeugflotten, beispielsweise Busse im
offentlichen Verkehr, Taxen, aber auch Lieferverkehre und grofRe Lkw, werden die schadstoffarmen
Antriebstechnologien zunehmend an Bedeutung gewinnen. Hamburg will zukunftsweisend auf
emissionsfreie Busse umsteigen. Auf dem fir Hamburg bedeutenden Sektor der Hafenwirtschaft und
Seeschifffahrt wird erwartet, dass durch den Umstieg von Dieselkraftstoff auf kostengilinstigeres LNG nicht
nur die hafennahen, sondern auch die gesamtstadtischen Belastungen gesenkt werden kénnen.

Die Umsetzung der Energiewende liber den ,Hamburger Dreiklang” (Effizienz, Netze und Erneuerbare
Energien) ist ein Beitrag zur Minimierung des Einsatzes fossiler Brennstoffe und damit von
Luftschadstoffemissionen.

Auf dem Weg zur nachhaltig guten Luftqualitat in Hamburg ist strategisch entscheidend, die Belange einer
dynamisch wachsenden Wirtschaft und einer umweltgerechten Mobilitdt mit den Zielen des
vorbeugenden Gesundheitsschutzes in Gleichklang zu bringen. Dafur will Hamburg alle sinnvollen und
machbaren MaRnahmen ergreifen.
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Anhang

Anhang1 Uberblick iiber bisherige Hamburger MaRnahmen

Tabelle 12: MaBnahmen des Hamburger Luftreinhalteplans 2004

MaRnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses Bearbeitungsstand

Mafinahmen Altona-Nord Bearbeitungsstand

Umschaltung der Lichtsignalanlage an der Kreuzung Stresemannstrale/ | abgeschlossen
Kaltenkircher Platz

An der Kreuzung StresemannstralRe / Kieler StraRe ist der Bau einer in Planung
Linksabbiegespur in der Kieler Stralle und einer Rechtsabbiegespur in der
Stresemannstralle vorgesehen; die Lichtsignalanlage wird umgebaut und
umgeschaltet.

Neukoordinierung der vorhandenen ,Griinen Welle” in der Kieler Strale. | abgeschlossen

Im StraRenzug Stresemannstrale sind die Lichtsignalanlagen-Programme | Anpassung abgeschlossen
in eine bestehende groRflachige Koordinierung eingebunden. Es wird
gepriift, ob Anderungen méglich sind, die sich in Richtung einer
Verstetigung des Verkehrsflusses auswirken.

Verldangerung der Linksabbiegespur von Westen nach Norden an der abgeschlossen
Kreuzung Fruchtallee / Doormannsweg sowie Umschaltung der
Lichtsignalanlage.

Mafinahmen Barmbek-Nord Bearbeitungsstand

Die Lichtsignalanlage HabichtstraRe / Bramfelder StraRe sowie 12 abgeschlossen
weitere Lichtsignalanlagen auf dem Ring 2 und dem weiteren Umfeld
(StraRenzug Bramfelder StraRe / Steilshooper StraRe) werden in ein
rechnergesteuertes Verkehrsmengenmanagement (verkehrsadaptive
Netzsteuerung) einbezogen.

Verlangerung der Linksabbiegespur von Norden nach Osten in der abgeschlossen
Nordschleswiger StralRe zwischen Oberschlesische StraRe und
StraBburger Strale; zusatzlich Umschaltung der Lichtsignalanlage
(Nordschleswiger StraRe / StraBburger StraRRe)

Umschaltung der Lichtsignalanlage sowie Ummarkierung der Fahrbahn abgeschlossen
im Bereich der Nordschleswiger StraRe / Eulenkamp

Verlangerung der Rechtsabbiegespur von Stiden nach Osten in der abgeschlossen
Nordschleswiger StraRe zwischen Walddorferstralle und Eulenkamp

Verlangerung der Linksabbiegespur von Norden nach Osten in der abgeschlossen
Nordschleswiger StraRe zwischen Eulenkamp und WalddorferstralRe
sowie Umschaltung der Lichtsignalanlage

Nordschleswiger Strale / WalddorferstralRe
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Mafinahmen im gesamten Stadtgebiet

Bearbeitungsstand

39 EinzelmalRnahmen im Stadtgebiet zur Verbesserung des
Verkehrsflusses durch Eingriffe in die Lichtsignalsteuerung sowie
bauliche Verdanderungen (39-Punkte-Programm), geschatzte Kosten 11,5
Mio. €

38 MalRnahmen
abgeschlossen,
1 MalRnahme in Planung

Allgemeine MaBBnahmen im Bereich StraRenverkehr

Bearbeitungsstand

Ausbau der Sengelmannstrale

abgeschlossen

Ausbau Autobahn A 1 zwischen HH-Billstedt und HH-AD-Siidost von 4 auf
6 Fahrspuren

abgeschlossen

Neubau Umgehungsstralle Finkenwerder

im Bau

Ausbau Ring 3 Elbgaustrale

abgeschlossen

Aufhebung der Bahniibergange in Wandsbek

teilweise abgeschlossen,
teilweise in Planung

Allgemeine MaRnahmen im Bereich Schienenverkehr und OPNV

Bearbeitungsstand

Ausbau der Hafenbahn zur Verringerung des stadtischen Schwerverkehrs

teilweise in Umsetzung,
teilweise in Planung

Ausbau der Guterumgehungsbahn zwischen Rothenburgsort und
Eidelstedt

abgeschlossen

Elektrifizierung der Bahnstrecke Hamburg-Libeck

abgeschlossen

Fertigstellung S 1 Airport

abgeschlossen 2008

Verlangerung der S 3 bis Stade

abgeschlossen 2007

Neubau S-Bahn-Haltestelle Fischbek

abgeschlossen

Neubau S-Bahn-Haltestelle Ottensen

in Planung

Zweigleisiger Ausbau der AKN mit héhenfreier Einfiihrung in Eidelstedt

2. Bauabschnitt Eidelstedt
bis Halstenbeker StraRe
abgeschlossen,

3. Bauabschnitt
Halstenbeker Strafe bis
Landesgrenze in Planung
bzw. Vorbereitung

Zweigleisiger Ausbau der S 1 zwischen Silldorf und Iserbrook

in Planung, alternativ wird
Streckenertlichtigung
erwogen.

U 4 Hafen-City Mimmelmannsberg

Teilbereich Jungfernstieg
bis Hafencity im Bau
Geplanter Verlauf: Hafen-
City-Jungfernstieg-Billstedt

Errichtung Park&Ride Anlagen Volksdorf, Poppenbiittel und Bergedorf

Bergedorf, Volksdorf
abgeschlossen,
Poppenbiittel in
Vorplanung
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Tabelle 13: MaBnahmen aus dem Hamburger Aktionsplan gegen Belastungen durch Feinstaub (2005)

MaRnahmen Verkehr ,,aktuell“ (2005)

Bearbeitungsstand

Installierung einer verkehrsadaptiven Netzsteuerung ("intelligente
Ampeln") im Bereich HabichtstraRe

Netzsteuerung wurde
dauerhaft installiert.
Ergebnisse:
Volkswirtschaftlicher
Nutzen durch
Reisezeitersparnis bei
circa 90.000
Kraftfahrzeugen pro Tag
rund 1,5 Mio. € pro Jahr;
Kraftstoffeinsparung
rund 560.000 | pro Jahr;
Kohlendioxidreduzierung
rund 1.300 t CO2 pro Jahr.

Ausristung der HHA-Busse mit Rul3filtern

Insgesamt wurden 646
Busse bei der Hamburger
Hochbahn AG und der
Unternehmensgruppe
"Verkehrsbetriebe
Hamburg-Holstein AG"
(VHH) mit CRT-Filtern
("Continuous Regenerating
Trap") ausgeristet

Versuchsweise verbesserte Stralenreinigung (Feuchtreinigung)

Abgeschlossen; es konnten
keine Minderungen
nachgewiesen werden.
Versuche anderer Stadte
zeigten vergleichbare
Ergebnisse

ressourcenschonenden und emissionsmindernden Fahrens durch

bei der Beschaffung von Neufahrzeugen werden die Offentlichen laufend
Unternehmen die erst ab 2008 geltende Euro 5-Norm zu Grunde legen
offentliche Unternehmen fiihren Fahrertrainings zur Optimierung des laufend
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verstarkte Zusammenarbeit der Lander-Luftmessnetze bei der Ermittlung,
Analyse und Bewertung von Messergebnissen sowie der Ermittlung der
Feinstaubverursacher

laufend. U.a. Bericht 2008:
"Untersuchung der
Zusammensetzung des
Feinstaubs in Hamburg
und Schleswig-Holstein"

Ausweitung des HVV-Tarifgebiets (Erweiterung des Verbundraums um
die Landkreise Stade, Harburg, Liineburg.)

abgeschlossen

Anschaffung von Behordenfahrzeugen ab 2003 nur mit Partikelfiltern /
EURO 4; Nachriistung

abgeschlossen

Einsatz von emissionsfreien Brennstoffzellenbussen

fortlaufend

Forderung Wasserstoff

fortlaufend

Wettbewerb ,Mit dem Rad zur Arbeit”

fortlaufend

MaRBnahme Verkehr ,,geplant” (2005)

Bearbeitungsstand

Elektrifizierung Bahnlinie Hamburg-Lubeck-Travemiinde (verbesserter
Containerverkehr per Schiene)

abgeschlossen 2008

Optimierung der Hafeninfrastruktur und der Schienenanbindung
Hinterlandverkehr (spez. Richtung Skandinavien, Ostseeraum und
Nordosteuropa)

fortlaufend

Neubau Stderelbbriicke in Harburg fir Hafenbahn

Neubau der
Suderelbbriicke bei
Harburg 2005 gestoppt,
stattdessen: Neubau der
Kattwykbriicke - geplante
Fertigstellung 2017

Entwicklung City-Logistik-Projekte und Giliterverkehrszentren

GVZ haben sich etabliert.
Der Umschlagbahnhof HH-
Billwerder wurden mit
Mitteln aus dem
Konjunkturprogramm Il
ausgebaut.

Quartiersgaragen

fortlaufend.

Der private Bau von
Quartiersgaragen in
Gebieten mit hohem
Parkdruck wird aus
Ausgleichbetrdagen gemal}
§ 49 HBauO geférdert.
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Hafenquerspange (Entlastung der BAB, von HauptstralRen und des
Suderelberaums)

Das Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS)
hat gem. § 16 (1) FStrG die
Linienfihrung der
Hafenquerspange fir die
Variante Sud 1 bestimmt
und im Marz 2011 bekannt
gegeben. Gleichzeitig
wurde fiir die HQS die
Bezeichnung ,A 26“
festgelegt. Die
Linienfestlegung ist
Voraussetzung fir die
nachsten Planungsschritte,
die jetzt mit der
Entwurfsplanung weiter
konkretisiert werden.

Prifung landseitige Stromversorgung von Schiffen im Hafen

Es existieren bereits
Landstromanschlisse fir
eine Vielzahl von Schiffen
(u. a. Binnenschiffe,
Lotsenboote, Schlepper,
Touristenboote, HADAG-
Fahren) in Hamburg.
Landstromanschluss fiir
Kreuzfahrtschiffe in
Vorbereitung.

MaBnahmen im Bereich Industrie

Bearbeitungsstand

konsequente Erfillung der vorhandenen ordnungsrechtlichen Vorgaben
wie z. B. der- Kleinfeuerungsanlagen-Verordnung,-
GroRfeuerungsanlagen-Verordnung oder- TA Luft

laufend; Anlagen erfillen
Stand der Technik oder
zum Teil besser

der Schadstoffvermeidung hohe Anforderungen unter Beachtung des
technisch Machbaren gestellt

Verstarkung der laufenden Uberwachung der Anlagen, erforderlichenfalls | laufend
Erteilung von Auflagen
bei der Genehmigungserteilung fir neue Kraftwerke werden hinsichtlich laufend

- Windschutz durch bauliche MaBnahmen

- Begrenzung der Hoéhen von Halden

- Abdeckung / Kapselung von Férderbandern

- Minimierung der Fallstrecke des Abwerfens

- Abluftfilterung der erfassbaren staubbeladenen Luft
- Generelle Befeuchtung des Materials

- RegelmaRige Reinigung der Fahrwege

Geforderte MalRnahmen in
den Nebenbestimmungen
der Genehmigungen bzw.
im Rahmen von
nachtraglichen
Anordnungen entsprechen
mind. dem Stand der
Technik, der in der TA Luft
beschrieben ist.
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MaRnahmen im Bereich Energie

Bearbeitungsstand

Energieeinsparung (Strom, Warme im Gebaudebestand und Neubau) laufend
regenerative Energieerzeugung- Férderprogramme: Solarthermie und laufend
Heizung

»Arbeit und Klimaschutz” (Initiative zum besseren Wdrmeschutz bei der laufend
Modernisierung und Sanierung des Hamburger Wohnraumbestandes,

verschiedene Férderprogramme)

»unternehmen fiir Ressourcenschutz” (Energieeinsparung in laufend

Unternehmen)

Forderung von Fuhrparkmanagementsystemen (Optimierung von
Transportdurchfiihrung und Fahrverhalten zur Senkung des
Energieverbrauchs und zur Verminderung von Schadstoffemissionen)

laufend (Teil des
Programms Unternehmen
fur Ressourcenschutz)

weitere Verringerung Hausbrand durch verstarkte Nutzung Fernwarme

laufend

ergianzende MalRnahmen im Bereich der Bebauungspladne (rationelle
Energiebereitstellung durch Kraft-Warme-Kopplung, Solarforderung)
soweit geeignet

laufend, bisher ca. 50
Bebauungsplane
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Tabelle 14: Auswahl sonstiger Hamburger Manahmen

Sonstige MafBnahmen

Bearbeitungsstand

Unterstutzung der Entwicklung des Wasserstoffs als
emissionsfreiem Energietrager und seiner effizienten Umwandlung
in elektrischen Strom bzw. Warme mit Brennstoffzellen u. a. durch
Griindung der Landesinitiative Brennstoffzellen- und
Wasserstofftechnologie Hamburg (Griindung 2005)

laufend

Umbau Dammtorkreuzung; Verbesserung des Verkehrsflusses an
der Dammtorkreuzung: Zusatzliche Ampeln, neue Abbiegespuren,
neuer zweispuriger Stauraum fur Busse und Méglichkeit des
zugigeren Passierens der Kreuzung fir sieben Buslinien; umgebaute
Geh- und Radwege, Verbreiterung des FuRweges, Signalgerdusche
fir Sehbehinderte an FuRgangerampeln.

abgeschlossen 2007

Erneuerung der Dienstfahrzeuge von Blrgermeister und
Behordenleitungen (BlueTec, Erdgas, Partikelfilter, Hybridantriebe).

fortlaufend

Bau des Guterbahnhofs auf dem HHLA-Container-Terminal
Burchardkai (Verbesserung der Schienenanbindung), Er6ffnung 26.
September 2006.

abgeschlossen 2006

Sanierung und Ausbau der Hafenbahn inkl. Briickenbau liber die
Siderelbe, im Rahmen des 2007 beschlossenen 2,9-Mrd.-€-
Ausbauprogramms fiir den Hafen.

fortlaufend vgl. MaRnahme
M37, Anhang 2; 2008-2010
bereits 125 Mio. verbaut

Entwicklung des "Hamburger Klimaschutzkonzept 2007 - 2012" mit
MaRnahmen zum verminderten Energieeinsatz und damit
verbundener Minderung der Luftschadstoff-Emissionen
(Schwerpunkte: Energiekonzept Zukunft, klimafreundliche
Verwaltung, Gebiude, Mobilitdt, Gewerbe/Anlagentechnik).

Laufend; letzte (vierte)
Fortschreibung 2011/2012
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Anhang 2 Detaillierte Beschreibung der MaBnahmen der 1. Fortschreibung des
Hamburger Luftreinhalteplans

Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M1
MaBnahme MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV (allgemein)
Status In Umsetzung

MaRnahmenbeschreibung

Attraktivitdtssteigerung und MaRnahmen zur Angebotsverbesserung und Bindung der Berufspendler an
den OPNV.

Mit der Verlagerung von MIV-Fahrten unterschiedlicher Fahrzwecke (Beruf, Ausbildung, Einkaufen,
Freizeit etc.) auf den OPNV soll eine Entlastung von Hamburgs StraRen und damit eine Reduktion von
verkehrsbedingten Schadstoffemissionen erreicht werden.

Zielsetzung

e Unterstiitzung einer Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom Pkw auf den OPNV (Anderung
Modal Split)

e  Erhohung der Leistungsfahigkeit, Erhohung der Beférderungsgeschwindigkeit

e Verbesserung von Fahrkomfort und Bequemlichkeit

e Verringerung verkehrsbedingter Emissionen

Umsetzung

Entwicklung des OPNV:

Anstieg der Fahrgastzahlen im Verbund von 503 Mio. in 2002 auf 656 Mio. in 2009 insbesondere durch
Ausweitungen des Hamburger Verkehrsverbunds nach Schleswig-Holstein (2002) und Niedersachsen
(2004), (Fahrgastzahlen enthalten auch die Zahlen des HVV-Erweiterungsgebietes).

Seit 2004 umgesetzte MaBnahmen im Bereich des Schienenverkehrs:

e Verlangerung der S 3 bis Stade
e Fertigstellung der Flughafen-S-Bahn
e Verdichtung der Taktzeiten der U-Bahn an Werktagen bis 21.00 Uhr

Zu den konkreten MalBnahmen, die sich in der Umsetzung bzw. in Bau befinden, folgen eigene
MaRnahmenbeschreibungen.

Projekttrager Verschiedene (BWVI)

Verschiedene (FHH, Bund, Schleswig-Holstein, Niedersachsen,
Mittelbereitstellung Verkehrsunternehmen, Infrastrukturunternehmen, etc.). Siehe auch
MaRnahmenbeschreibungen der EinzelmaBnahmen.

Realisierungszeitraum Siehe MaRBnahmenbeschreibungen der EinzelmaRBnahmen.

Eine Abschitzung der Verlagerungspotenziale des MIV auf den OPNV

Wirksamkeit . . o -
insgesamt ist derzeit nicht moglich.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 2

Umsetzung eines umfassenden

MaBnahme .
Busbeschleunigungsprogramms

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Das Arbeitsprogramm des Senats sieht vor, das bestehende Bussystem weiter zu entwickeln, zu
optimieren und zu modernisieren. Ein erster Schritt in diesem Zusammenhang ist die Umsetzung eines
Busbeschleunigungsprogramms zur kurz- bis mittelfristigen Sicherstellung einer ausreichenden
Leistungsfahigkeit und einer hohen Verldsslichkeit auf hoch belasteten MetroBus-Linien. Zur
Umsetzung dieses Programms werden zurzeit von den zustandigen Behérden, der Hamburger
Verkehrsverbund GmbH und den betroffenen Verkehrsunternehmen Vorschlage fiir geeignete
MaRnahmen erarbeitet.

Wesentlicher Ansatz dabei ist, die Reisegeschwindigkeit der Busse zu erhdhen, um sowohl eine bessere
Ausnutzung der vorhandenen Buskapazitaten zu erreichen als auch Uber die gréRere Attraktivitat fir
Fahrgaste mehr Einnahmen zu generieren. Innovativ dabei ist u.a., dass ganze Linien beschleunigt
werden und nicht nur die Abwicklung des Busverkehrs an einzelnen Kreuzungen und Streckenteilen.
Die Busse sollen auf der Fahrt vom Start bis zum Ziel besser vorankommen. Wenn die Fahrzeuge
schneller durchkommen, kénnen sie schneller wieder eingesetzt und zusatzliche Kapazitaten
geschaffen werden.

Zielsetzung

Verringerung verkehrsbedingter Emissionen durch Erhéhung des OPNV-Anteils an der
Verkehrsmittelwahl bzw. Unterstiitzung einer Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom Pkw auf den
OPNV (Anderung Modal Split), Bindung der Berufspendler an den OPNV.

Dazu bestehen folgende Teilziele:

e Erhohung der Leistungsfahigkeit

e Erhohung der Kapazitat

e Erhohung der Beforderungsgeschwindigkeit

e Erhohung der betrieblichen Zuverlassigkeit/ Pinktlichkeit
e Erhohung der barrierefreien Zugangsmoglichkeiten

e Verbesserung von Fahrkomfort und Bequemlichkeit

Umsetzung

Um die Kapazitat auf diesen Linien zielgerichtet zu steigern, wurden fiir die Umsetzung des
Busbeschleunigungsprogramms Ausbauziele definiert, die sich hinsichtlich ihrer Systemeigenschaften
und des angestrebten Zeithorizonts ihrer Umsetzung unterscheiden:

e Ausbauziel A (kurzfristig, bis 2016): Umfassendes Beschleunigungsprogramm im gesamten
jeweiligen Linienverlauf durch Lichtsignalbeeinflussungen und Knotenumbauten sowie einem
relevanten Anteil eigener Fahrwege wenn moglich, verkehrlich sinnvoll und wirtschaftlich
vertretbar; dies ermoglicht bzw. erleichtert langfristig auch Lésungen mit Spurfiihrung. Umsetzung
bei positivem Ausgang der Untersuchungen auf den MetroBus-Linien 2, 3, 5, 6, 7, 20 und 25 sowie
4 und 21 (im Bereich des Eidelstedter Platzes), bei denen bereits heute ein sehr groRer
Handlungsdruck aufgrund des Erreichens der Kapazitdtsgrenzen und der erheblichen betrieblichen
Beeintrachtigungen durch den allgemeinen StraRenverkehr vorliegt.
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e Ausbauziel B (mittelfristig, ab 2016 bis 2020): Weiterentwicklung wichtiger Linien durch die
schrittweise Umsetzung von BeschleunigungsmalRnahmen auf ausgewahlten Streckenabschnitten;
Umsetzung bei positivem Ausgang der Untersuchungen auf den MetroBus-Linien 1, 23 und 26,
sowie gegebenenfalls weiteren Linien, bei denen die Kapazitdtsgrenzen ebenfalls in absehbarer
Zeit erreicht werden, die Beeintrachtigungen durch den StralRenverkehr jedoch einen geringeren
Anteil eigener Fahrwege erfordern.

Projekttrager

Mittelbereitstellung

Realisierungszeitraum

Wirksamkeit

BWVI, HVV, Verkehrsunternehmen

Siehe Blirgerschaftsdrucksache 20/2508 vom 06.12.2011

e 2012: FHH 18 Mio. Euro, (Kassenmittel, Entflechtungsmittel), 35
Mio. Euro (Verpflichtungsermachtigung zu Lasten 2013, Hamburger
Haushalt)

e 2013 -2020: FHH weitere Mittel (Hamburger Haushalt)

Siehe Umsetzung
o Ausbauziel A: kurzfristig, bis 2016
e Ausbauziel B: mittelfristig, ab 2016 bis 2020

Eine Angabe liber den Umfang der erzielbaren Schadstoffreduktion ist
derzeit noch nicht méglich.

Der Ausbau des OPNV ist jedoch per se umweltfreundlich, da es sich im
Vergleich zum Motorisierten Individualverkehr um das
flacheneffizientere Transportsystem zur Befriedigung der
groBstadtischen Mobilitatsbedirfnisse handelt. Er leistet einen
erheblichen Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz (und damit auch zur
Minderung der Luftschadstoffe), indem er den motorisierten
Individualverkehr reduziert.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitit M3

MaRnahme U4 in die HafenCity

Status Im Bau
MaRnahmenbeschreibung

Mit dem Bau der U-Bahn Linie 4 in die HafenCity soll durch die ErschlieBung mit offentlichen
Verkehrsmitteln eine Entlastung von Hamburgs Straen und damit eine Reduktion von
verkehrsbedingten Schadstoffemissionen erreicht werden. Durch die hohe Nutzungsdichte in der
HafenCity und die damit einhergehenden verkehrlichen Bedarfe ergeben sich insgesamt groRe
Reduktionspotenziale.

Zielsetzung

e Verringerung verkehrsbedingter Emissionen

e  Unterstiitzung einer Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom Pkw auf den OPNV (Anderung
Modal Split)

e Erhohung der Leistungsfahigkeit, Erhohung der Beforderungsgeschwindigkeit

e  Verbesserung von Fahrkomfort und Bequemlichkeit

Umsetzung

Nach der Inbetriebnahme Ende 2012 und Endausbau der westlichen HafenCity werden taglich rund
33.500 Fahrgaste den derzeit im Bau befindlichen Streckenabschnitt nutzen.

Projekttrager Hamburger HOCHBAHN AG

Mittelbereitstellung FHH, Bund

Der Betrieb der U4 in die HafenCity wurde im Dezember 2012

Realisierungszeitraum
aufgenommen.

Aus der im Vorfeld der MalRnahme durchgefiihrten standardisierten
Bewertung ergibt sich ein U4-bedingtes Einsparpotenzial in Héhe von 3.230
t CO, / Jahr.

Vergleichbare Wirkungen werden auch auf andere verkehrsbedingte
Schadstoffe erfolgen, sind jedoch nicht gesondert untersucht und bewertet
worden.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M4
MaRnahme Barrierefreiheit im Schnellbahnbereich
Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

e Umbau von Schnellbahnhaltestellen in Hamburg, so dass diese barrierefrei zuganglich und
nutzbar sind.

e  Bis Mitte des kommenden Jahrzehnts sollen alle U-Bahnhaltestellen auf Hamburger Gebiet
barrierefrei ausgebaut werden.

e Eine stufenfreie Ausgestaltung der S-Bahnhofe soll bis voraussichtlich 2016 zu 96 % erfolgen.

Zielsetzung
e Gewahrleistung der barrierefreien Zugangsmoglichkeiten fiir mobilitatseingeschrankte

Menschen und Menschen mit Kinderwagen
e Veranderung des Modal Split zugunsten von U-und S-Bahn

Umsetzung
s.0.
Projekttrager Hamburger Hochbahn AG ; DB Station und Service AG

Mittel fir den barrierefreien Ausbau von U-Bahnen werden
Uberwiegend im Zuwendungswege gewahrt. Die Finanzierung des
stufenfreien Ausbaus von S-Bahnhaltestellen erfolgt mit DB Eigenmitteln
aus erhohten Stationsentgelten.

Mittelbereitstellung

Realisierungszeitraum s.0.

Eine Abschitzung der Verlagerungspotenziale des MIV auf den OPNV ist

U L derzeit nicht moglich.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M5

MaRnahme Zweigleisiger Ausbau der AKN-Strecke Al

Status Ausbau weitestgehend abgeschlossen
MaRnahmenbeschreibung

Zunehmende Fahrgastzahlen haben den zweigleisigen Ausbau der AKN-Strecke Al zwischen Hamburg
und Kaltenkirchen erfordert. Durch den Ausbau wird die Punktlichkeit, Geschwindigkeit und
Zuverlassigkeit der Linie Al erhéht und damit die ErschlieBungsqualitat deutlich verbessert. Der Ausbau
auf hamburgischem Gebiet ist Teil dieses Konzeptes. Hierdurch wird eine Entlastung von Hamburgs
Straflen und damit eine Reduktion von verkehrsbedingten Schadstoffemissionen erreicht werden.

Zielsetzung

e Erhohung der Leistungsfahigkeit, Erhéhung der Beférderungsgeschwindigkeit

e Verbesserung von Fahrkomfort und Bequemlichkeit

e Unterstiitzung einer Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom Pkw auf den OPNV
e Verringerung verkehrsbedingter Emissionen

Umsetzung
Wesentliche Nutzenkomponente des zweigleisigen Streckenausbaus ist eine signifikante Verbesserung
der Betriebsqualitdt. Die resultierenden Effekte im Hinblick auf das Nutzerverhalten werden durch

kiirzere Fahrzeiten und Taktverdichtung realisiert. Wartezeiten wegen Zugbegegnungen und
Uberholvorgéngen sowie damit einhergehende Folgeverspiatungen werden vermieden.

Projekttrager AKN Eisenbahn AG

Mittelbereitstellung Verschiedene (FHH, Schleswig-Holstein, Bund, AKN)

Die Zweigleisigkeit der AKN-Strecke A 1 auf hamburgischem Gebiet ist,
Realisierungszeitraum abgesehen von Restarbeiten, hergestellt. Die Zweigleisigkeit zwischen
Eidelstedt und Quickborn wird Anfang 2013 weitestgehend vollendet sein.

Verringerung verkehrsbedingter Emissionen durch vermiedene PKW-

el Fahrleistungen infolge Qualitdtsverbesserung auf der Strecke Al.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M6

MaBnahme Verlangerung der U4

Status Planungen laufen
MaRnahmenbeschreibung

Mit der Verlangerung der U4 in die 6stliche HafenCity bis zu den Elbbriicken soll durch die ErschlieBung
mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln eine Entlastung von Hamburgs StralRen und damit eine Reduktion von
verkehrsbedingten Schadstoffemissionen erreicht werden. Durch die hohe Nutzungsdichte in der
HafenCity und die damit einhergehenden verkehrlichen Bedarfe ergeben sich insgesamt groRe
Reduktionspotenziale.

Die Planung der U-Bahn Haltestelle beriicksichtigt bereits optionale Ubergangsméglichkeiten zu einer
zukunftigen S-Bahn-Haltestelle in diesem Bereich. Mit Hilfe einer die U4-Verlangerung ergdnzenden S-
Bahn Haltestelle an den Elbbriicken und den dann entstehenden Verknipfungsmoglichkeiten sowie
Umsteigebeziehungen kann die OPNV-ErschlieRung umfinglich noch weiter verbessert werden.

Zielsetzung

e Verringerung verkehrsbedingter Emissionen

e Unterstiitzung einer Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom Pkw auf den OPNV (Anderung
Modal Split)

e Erhohung der Leistungsfahigkeit, Erhohung der Beforderungsgeschwindigkeit

e Verbesserung von Fahrkomfort und Bequemlichkeit

Umsetzung

Verldngerung der U4 bis zu den Elbbriicken:

Die hohe Nutzungsdichte in der 6stlichen HafenCity erfordert eine leistungsstarke und verkehrlich
optimale OPNV-Anbindung mittels Schnellbahnsystem. Die stidtebaulichen, nutzungsbezogenen und
verkehrsplanerischen Rahmenbedingungen, welche im Rahmen der Masterplaniiberarbeitung 6stliche
HafenCity (Drucksache 20/2563) verifiziert wurden, lassen einen hohen Anteil beim OPNV erwarten. Die
erste grobe Abschitzung zeigte, dass allein auf dem verlangerten Abschnitt mit etwa 16.000 Fahrgasten
pro Tag zu rechnen ist.

Projekttrager Hamburger HOCHBAHN AG
Mittelbereitstellung Verschiedene (FHH, Bund, DB AG)

Die Verlangerung der U4 ist Bestandteil des Arbeitsprogrammes des Senats

Realisierungszeitraum . . .
& fir die laufende Legislaturperiode.

Eine Abschatzung der konkreten Verlagerungspotenziale des MIV auf den

Wirk kei -
irksamieit OPNV ist insgesamt derzeit nicht moglich.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M7

MaRnahme S-Bahn-Haltepunkt bei den Elbbriicken

Status Planung in Vorbereitung
MaRnahmenbeschreibung

In einer Machbarkeitsstudie hat die DB AG nachgewiesen, dass ein S-Bahnhaltepunkt bei den
Elbbricken nordlich der Norderelbe in Steigungslage maoglich ist. Dieser Haltepunkt kann mittels einer
FuRgangerbriicke tGber die DB-Ferngleise und die VersmannstralRe hinweg mit der neuen U4-Station
Elbbriicken verbunden werden; eine Verbindungsmoglichkeit der Stationen besteht aber auch auf
Strallenniveau. Mit diesen entstehenden Verkniipfungsmoglichkeiten sowie Umsteigebeziehungen
kann die OPNV-ErschlieRung der HafenCity, aber auch von Hamburgs Siiden weiter verbessert werden.

Zielsetzung

e Verringerung verkehrsbedingter Emissionen

e  Unterstiitzung einer Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom Pkw auf den OPNV (Anderung
Modal Split)

e Erhohung der Leistungsfahigkeit, Erhdhung der Beférderungsgeschwindigkeit

e  Verbesserung von Fahrkomfort und Bequemlichkeit

Umsetzung

Die hohe Nutzungsdichte in der 6stlichen HafenCity erfordert eine leistungsstarke und verkehrlich
optimale OPNV-Anbindung mittels Schnellbahnsystem. Die stidtebaulichen, nutzungsbezogenen und
verkehrsplanerischen Rahmenbedingungen, welche im Rahmen der Masterplaniiberarbeitung 6stliche
HafenCity (Drucksache 20/2563) verifiziert wurden, lassen einen hohen Anteil beim OPNV erwarten. Die
erste grobe Abschatzung zeigte, dass mit etwa 16.000 Umsteigern pro Tag zu rechnen ist.

Zugleich soll mit dem Bau einer S-Bahn Haltestelle bei den Elbbriicken eine leistungsstarke direkte
Anbindung der HafenCity auch an den Stiden Hamburgs hergestellt werden.

Projekttrager DB Station und Service AG, Hamburg

Mittelbereitstellung Verschiedene (FHH, Bund, DB AG)

Die neue Haltestelle soll zeitgleich mit der Verlangerung der U4 in Betrieb

Realisierungszeitraum
gehen.

Eine Abschatzung der konkreten Verlagerungspotenziale des MIV auf den

el OPNV ist insgesamt derzeit nicht méglich.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M8
MaRBnahme Elektrifizierung AKN
Status In Planung (Standardisierte Bewertung)

MaRBnahmenbeschreibung

e  Elektrifizierung der AKN-Strecke zwischen Eidelstedt und Kaltenkirchen

e  Anpassung der Stationen (insbesondere Bahnsteiglange und Bahnsteighohe) sowie der
sonstigen Infrastruktur fir den S-Bahn-Betrieb

e  Verschwenkung (vollstandig oder mit Fliigeln in Eidelstedt) der Linie S 21 von Aumiihle —
Hauptbahnhof — Verbindungsbahn in Richtung Quickborn — Kaltenkirchen und Ersatz der
heutigen AKN-Linie A 1 durch diese neue, durchgehend S-Bahn-Linienfiihrung

Zielsetzung

Verbesserung des Angebotes durch:

e Entfall des Umsteigens in Eidelstedt fir die Relation AKN-Strecke <> Verbindungsbahn zum
Hauptbahnhof

e  Verkiirzung der Reisezeiten durch entfallende umsteigebedingte Wartezeiten

e  Ggf. Ausweitung des zeitlichen Umfangs des 10-Minuten-Taktes.

Durch diese hohere Attraktivitat soll die Nachfrage deutlich erhéht werden und eine Verringerung des
motorisierten Individualverkehrs stattfinden.

Umsetzung
siehe MalRnahmenbeschreibung

. . AKN Eisenbahn AG, kiinftiger Betreiber des S-Bahn-Netzes, FHH und
Projekttrager . . -

Schleswig-Holstein als Aufgabentrager
Mittelbereitstellung k. A.

Voraussichtlich nach 2020 ( nach Verfiigbarkeit der benétigten

Realisierungszeitraum
& Fahrzeuge)

Verbesserung der Luftqualitat durch zwei Wirkungen:

Wirksamkeit e  Umstieg von Autofahrern auf den OPNV
e  Umstellung des Bahnbetriebes von Diesel- auf elektrische
Fahrzeuge
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M9

Kapazitdsausweitung auf der S-Bahn-Verbindung zwischen

MaRnahme Harburg und Altona (z.B. durch eine S 32)

Status In Planung

MaRBnahmenbeschreibung

e Blockverdichtung, d.h. geringere Signalabstdnde zur Verringerung der Zugfolgezeiten,
zwischen Veddel und Hammerbrook

e  Beschaffung der erforderlichen Fahrzeuge

e  Starkung der Behdngung oder Bestellung von Zugfahrten z.B. in Form einer dritten S-Bahn-
Linie im 10-Minuten-Takt auf der Harburger S-Bahn; das Angebot Harburg Rathaus —
Hauptbahnhof besteht dann in den Spitzenstunden der Hauptverkehrszeiten aus drei Ziigen
pro 10-Minuten-Intervall und Richtung.

Zielsetzung

Erhdhung der Beférderungskapazitat zur Abdeckung von erwarteten Nachfragezuwachsen und zur
Ermoglichung weiterer, dartber hinausgehender Nachfragezuwachse.

Umsetzung
siehe MalRnahmenbeschreibung

DB Netz AG, kinftiger Betreiber des S-Bahn-Netzes, FHH als

Proiekttrs
rojekttrager Aufgabentrager.

Mittelbereitstellung k. A.

Voraussichtlich ab Dezember 2018 (nach Verfligbarkeit der benétigten

Realisierungszeitraum s
zusatzlichen Fahrzeuge).

Verbesserung der Luftqualitat durch den Umstieg von Autofahrern auf

Wirk kei ..
Irksamieit das durch die Taktverdichtung ausgeweitete OPNV-Angebot.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 10
MaRnahme Bau der S4
Status In Planung

MaBnahmenbeschreibung

Mit der S4 ist es moglich, den bisherigen Vorortverkehr zwischen Hamburg und Bargteheide vom
Glter-, Fern- und Regionalverkehr zu trennen und ihn durch Verlagerung auf eigene Gleise deutlich
attraktiver zu gestalten — z.B. durch haufigere Fahrplantakte und umsteigefreie Direktverbindungen in
die Hamburger Innenstadt.

Durch diese MaRnahme sollen drei verkehrliche Problemfelder gleichzeitig aufgegriffen werden:

e die 6stliche Metropolregion mit Ahrensburg und Bargteheide und die dicht besiedelten Hamburger
Stadtteile Wandsbek und Rahlstedt werden mit einer leistungsfahigen Schienenanbindung
versehen, die schon lange dringend erforderlich ist.

e Kapazititserweiterung auf der Strecke zwischen Hamburg und Ahrensburg durch die Ubernahme
des langsameren Regionalverkehrs auf systemeigene S-Bahn-Gleise. Hierdurch kann auf der
vorhandenen Bestandsstrecke die Kapazitat fiir die vermehrte Trassennachfrage des Fern- und
auch des Giterverkehrs aufgenommen werden.

e Entlastung des Hamburger Hauptbahnhofs als bedeutendem Bahnverkehrsknoten in
Norddeutschland, fiir den eine Uberlastungsanzeige besteht, durch die Verminderung von
wendenden Regionalbahnen, die langere Zeiten die Bahnsteige belegen.

Auf Hamburger Gebiet sind 6 Haltepunkte geplant, davon 4 neue: ClaudiusstraBe (neu), Bovestralle
(neu), Holstenhofweg (neu), Tonndorf, Pulverhof (neu), Rahlstedt; der heutige Haltepunkt Wandsbek-
Ost entfallt.

Es ist angedacht, die S4 spater um den Ast Hamburg-Altona (-Altona-Nord) — Elmshorn — ltzehoe/Wrist
zu erweitern.

Durch diese MaRRnahme soll eine Entlastung von Hamburgs StraBen und damit eine Reduktion von
verkehrsbedingten Schadstoffemissionen erreicht werden.

Zielsetzung

e Verringerung verkehrsbedingter Emissionen

e Unterstiitzung einer Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom Pkw auf den OPNV (Anderung
Modal Split)

e  Erhohung der Leistungsfahigkeit, Erhohung der Fahrplanstabilitat, Erhohung der
Beforderungsgeschwindigkeit

e Verbesserung von Fahrkomfort und Bequemlichkeit

Umsetzung

Die S4 wird zwischen Hauptbahnhof und Hasselbrook auf den vorhandenen S-Bahngleisen verkehren,
zwischen Hasselbrook und Ahrensburg werden zwei zusatzliche S-Bahngleise gebaut. Es wird ein
Fahrgastzuwachs von bis zu 50 % gegenliber der heutigen Nachfrage erwartet.

Projekttrager DB, LVS Schleswig-Holstein, BWVI
Mittelbereitstellung Bund, Hamburg, Schleswig-Holstein, wird noch verhandelt
Realisierungszeitraum Fertigstellung des Ostastes bis 2020 angestrebt

Eine Abschatzung der konkreten Verlagerungspotenziale des MIV auf

LTLEE LD den OPNV ist insgesamt derzeit nicht méglich.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitit M 11

MaBnahme Neubau S-Bahn Haltepunkt ,,Ottensen*

Status Entwurfsplanung abgeschlossen
MaRnahmenbeschreibung

Der Neubau des S-Bahn-Haltepunktes Ottensen ist zwischen den S-Bahnhaltestellen Altona und
Bahrenfeld geplant. Er wird westlich der Briickentberflihrung des Bahrenfelder Steindamms mit einem
barrierefreien Zugang angeordnet werden. Ein zweiter Zugang ist am westlichen Bahnsteigende
vorgesehen.

Das Umfeld ist dicht besiedelt und befindet sich in einem stadtebaulichen Entwicklungsprozess. Fir den
Haltepunkt wurde eine tagliche Frequenz von ca. 8.000 Fahrgasten ermittelt.

Durch diese neue Haltestelle wird dieses Gebiet fiir Bewohner, Beschaftigte und Besucher schneller
und bequemer erreichbar sein und den MIV auf den umgebenden StraRRen entlasten.

Zielsetzung
e Verringerung verkehrsbedingter Emissionen

e Unterstiitzung einer Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom Pkw auf den OPNV
e Verbesserung von Fahrkomfort und Bequemlichkeit

Umsetzung
Die weiteren Planungs-, Genehmigungs- und Finanzierungsmodalitditen werden im mittelfristigen

Zeitraum erarbeitet und geklart. Mit der baulichen Umsetzung ist voraussichtlich in den Jahren 2016-
2017 zu rechnen.

Projekttrager DB Station & Service AG
Mittelbereitstellung BMVBS, DB AG und Beteiligung der FHH

Planfeststellungsbeschluss voraussichtlich Anfang 2014; anschlieBende

Realisierungszeitraum Ausfihrungsplanung ; Bauzeit: voraussichtlich 2016 - 2017

Die Ermittlung der Verlagerung des MIV auf den OPNV ist zum derzeitigen
Wirksamkeit Planungsstand des stddtebaulichen Umfeldes und der zu erwartenden
Besucherzahlen des neuen Theater-Zentrums etc. noch nicht moglich.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 12
MaRBnahme Partnerschaft fir Luftgite und schadstoffarme Mobilitat
Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Zur Verbesserung der Luftqualitdt wird zwischen der Freien und Hansestadt Hamburg, vertreten durch
die Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt, und der Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und
Innovation sowie der Hamburger Wirtschaft, vertreten durch die Hamburger Handelskammer und die
Handwerkskammer, eine Partnerschaft fiir Luftgiite und schadstoffarme Mobilitdt abgeschlossen.

Die Partner aus Hamburger Wirtschaft und Hamburger Senat verpflichten sich in diesem Rahmen zur
Bewerbung bzw. Umsetzung konkreter Luftreinhalte-MafRnahmen und verfolgen auflerdem das Ziel,
Unternehmen im Rahmen ihrer Méglichkeiten zur Teilnahme und zur Unterzeichnung der Luftgute-
Absichtserklarung zu bewegen.

Im Rahmen der Partnerschaft sind auch innovative Modellvorhaben geplant. Zum Beispiel die Initiative
,1.000 Elektrofahrzeuge fiir das Handwerk” (siehe MaRRnahmenbeschreibung).

Zielsetzung

e  Beschleunigung der Flottenerneuerung

e Dauerhafte Umstellung der Flottenstruktur der OPNV-Bus-Flotte

e  Forderung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements

e Anderung des Modal-Split durch Verringerung des motorisierten Individualverkehrs

e  Emissionsreduktion durch freiwillige Luftreinhalte-MaBnahmen der Initialpartner und
Partnerunternehmen

Umsetzung

Die Unterzeichnung der Partnerschaft ist am 18.09.2012 erfolgt.

Die Geschaftsstelle ist bei der BSU eingerichtet.

Projekttrager FHH (BSU, BWVI), HWK, HK
Mittelbereitstellung FHH (BSU, BWVI), HWK, HK sowie Eigenleistungen
Realisierungszeitraum Ab 2012 zunéachst bis zum 31.12.2015

Eine Evaluierung bei den teilnehmenden Unternehmen wird erstmalig

LLEEL D zum 31. Dezember 2013 und dann jahrlich durchgefiihrt.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 13
MaRnahme Initiative 1.000 Elektrofahrzeuge fir das Handwerk

Status In Planung

MaRnahmenbeschreibung

Die Handwerkskammer plant die Koordinierung einer Selbstverpflichtung des Handwerks, bei der durch
Hamburger Handwerksunternehmen bis 2015 1.000 ernstgemeinte Absichtserklarungen zum Kauf von
1.000 E-Fahrzeugen abgegeben werden sollen. Voraussetzung hierfir ist die Erarbeitung von
Wirtschaftlichkeitsberechnungen, die den Betriebsinhabern erméglichen, die Vollkostenberechnungen
herkdmmlich betriebener Fahrzeuge im Vergleich zu Elektrofahrzeugen zu vergleichen und auf dieser
Grundlage die Kaufabsichtsentscheidung zugunsten eines Elektrofahrzeugs zu treffen.

In diesem Zusammenhang priift der Senat der FHH rechtliche und verfahrensmaRige Erleichterungen,
die zusammen mit der Wirtschaftlichkeitsberechnung in Kooperation bis Mitte Oktober aufgelistet
werden sollen.

Zielsetzung

e 1.000 zusatzliche Elektrofahrzeuge bei Handwerksunternehmen in Hamburg bis 2015
e Langfristige Emissionsreduktion

Umsetzung

Noch nicht gestartet

Projekttrager HWK
Mittelbereitstellung Noch nicht geklart
Realisierungszeitraum Oktober 2012 bis Dezember 2014

Unter Annahme einer durchschnittlichen Pkw-Jahresfahrleistung von rd.
15.000 km/a (Mobilitat in Deutschland 2002) entspricht der Einsatz von
1.000 Elektrofahrzeugen ca. 15 Mio. Pkw km/a, bei denen die
motorbedingten Emissionen vermieden werden kénnen.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 14
MaRBnahme Forderung des Radverkehrs
Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

»Radverkehrsstrategie fiir Hamburg“
9 Handlungsfelder der Radverkehrsstrategie:

e  Gute Wege fiur den Radverkehr

e  Gute Bedingungen zum Fahrradparken

e Bessere Verknipfung von Radverkehr und 6ffentlichem Verkehr

e Umweltbewusstes Mobilitatsverhalten und héhere Verkehrssicherheit
o  Offentlichkeitsarbeit fiir ein besseres Fahrradklima

e Ausschopfen der Potenziale im Fahrradtourismus

e  Mehr Service rund ums Rad

e  Strukturen fiir die Umsetzung

e Qualitatssicherung und Erfolgskontrolle

Das zwar umfangreiche, aber strukturell und baulich an vielen Stellen veraltete Hamburger
Radverkehrsnetz wird seit ca. 2006 schrittweise in langen, zusammenhdngenden Strecken den heutigen
Bedrfnissen angepasst. Hierzu gehéren die Herrichtung der Velorouten, die Anlage von
Radfahrstreifen, die Instandsetzung von Radwegen und die Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an
Knotenpunkten. Beispiele: 2011 wurde die wichtige Radwegverbindung vom Alten Elbtunnel durch den
Hafen nach Wilhelmsburg fertig gestellt sowie die Radwege an der Billhorner BriickenstraRRe
instandgesetzt; 2012 erfolgte der Baubeginn fiir die Herrichtung der Veloroute 8 (City — Billstedt —
Bergedorf) sowie die Fertigstellung eines wichtigen Abschnittes der Veloroute 6 (City — Hohenfelde —
Farmsen — Volksdorf).

Im Rahmen des jahrlichen 1.000-Bligel-Programms sowie im Rahmen von sonstigen Verkehrsplanungen
werden die Bedingungen zum Fahrradparken fortlaufend verbessert. Auch das Bike+Ride-Angebot wird
fortlaufend verbessert, zurzeit gibt es tGiber 15.000 Fahrradabstellpldtze an den Hamburger
Schnellbahnhaltestellen. Am Bahnhof Bergedorf wurde im April 2012 eine Fahrradstation mit
Fahrradparkhaus und Serviceeinrichtungen in Betrieb genommen.

2011 erfolgten mehrere Aktionen zur Offentlichkeitsarbeit im Radverkehr, so z. B. die Neuauflage des
Kartensets ,,Hamburgs Fahrradrouten” sowie Podiumsdiskussionen und Burgerforen zum Radfahren in
mehreren Stadtteilen, teilweise in Zusammenarbeit mit dem ADFC.

Beim Fahrradtourismus werden insbesondere am (iberregionalen Elberadweg schrittweise
Verbesserungen vorgenommen. So erfolgten 2011 auf einem langeren Abschnitt (Marschbahndamm)
die Erneuerung der Oberflache und eine Ausstattung mit Rastplatzen. 2012 soll durch den Bau eines
Radweges entlang Oberhafen / GroRmarkt ein wichtiger Lickenschluss des Elberadweges im Zulauf auf
die City erfolgen; dieser Weg dient auch dem Alltagsverkehr aus Rothenburgsort und
Wilhelmsburg/Veddel.

Ein besonderer Baustein der Radverkehrsstrategie ist das 2009 erdffnete und liberaus erfolgreiche
Fahrradleihsystem ,StadtRAD Hamburg”. 2011 / 2012 erfolgte eine deutliche Erweiterung des
Angebotes auf 1.650 Fahrrader an tiber 120 Leihstationen. Das Bedienungsgebiet erstreckt sich auf die
innere Stadt, d. h. die City und die daran angrenzenden verdichteten Stadtteile sowie teilweise auch
dariiber hinaus. Taglich werden durchschnittlich 5.500 Ausleihvorgange registriert, an Spitzentagen
sogar (ber 10.000.

113



Zielsetzung

e  Forderung der Veranderung des ,Modal Split“ hin zum Fahrradfahren

e Fahrradnetz als stadtteillibergreifende Fahrradrouten durchgéngig hindernisfrei und
komfortabel befahrbar machen, aber auch Nahmobilitat starken

e Verringerung des motorisierten Individualverkehrs sowie der verkehrsbedingten Emissionen

Umsetzung

Die ,,Radverkehrsstrategie flir Hamburg” wurde am 07. September 2007 vom Fahrradforum ver-
abschiedet und am 08. Januar 2008 vom Senat beschlossen (Drs. 18/7662). Sie soll kiinftig
weiterentwickelt werden.

Der Fortschrittsbericht zur Radverkehrsstrategie, mit Darstellungen zum Umsetzungsstand, kann hier
http://www.hamburg.de/radverkehr/2995602/radverkehrsstrategie-ziele.html eingesehen werden.

Projekttrager BWVI; BIS; Bezirke; DB Rent GmbH (Fahrradleihsystem)
Mittelbereitstellung FHH
Realisierungszeitraum fortlaufend

Abschatzung: Bei 700.000 werktaglichen Pkw-Fahrten von 4 km (VEP 2000)
betrdgt das Verlagerungspotenzial solcher Pkw-Kurzstreckenfahrten auf
das Fahrrad 30 % (nach BROG 1995). Dieses entspricht ca. 210 Mio. Pkw-
km pro Jahr. Bei 8.500 Mio. Pkw-km/a Fahrleistung fiir das gesamte
Stadtgebiet entspricht dies einem Anteil von max. 2,5 % Pkw-
Verkehrsreduzierung.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 15
MaRBnahme Ausweitung B+R (Bike + Ride)
Status In Prifung

MaRBnahmenbeschreibung

In 2010 wurden 20 Stellplatze in Fahrradboxen errichtet. In 2011 und bis August 2012 wurden weitere
74 Platze in Fahrradboxen und 154 Platze in Fahrradabstellanlagen errichtet, insgesamt also ein
Zuwachs von 228 Fahrradeinstellpldtzen. In 2012 sind weitere ca. 160 gesicherte Fahrradabstellplatze
in Umsetzung. Derzeit gibt es in Hamburg ca. 15.800 B+R Platze an 132 OPNV Haltestellen.

Generell liegt die durchschnittliche Auslastung der B+R-Platze bei 96 %.
Zielsetzung

e Reduzierung motorisierter Individualverkehr
e Foérderung Radverkehr / OPNV
e  Emissionsreduktion

Umsetzung

Die einzelnen Teilprojekte werden sukzessive in Abstimmung mit den Bezirken zu den zukiinftigen
Standorten der Fahrradboxen und gesicherten Fahrradabstellanlagen umgesetzt.

Projekttrager BWVI bzw. P+R-Betriebsgesellschaft mbH

Mittelbereitstellung FHH

Im Rahmen des Klimaschutzprogramms sollen bis 2012 weitere B+R Platze
geschaffen werden. Hinzu kommen die Platze, die aus dem reguléren
Forderprogramm durch die P+R Betriebsgesellschaft mbH geschaffen
werden und die MaBnahmen, die die Bezirke durchfiihren.

Realisierungszeitraum

Die Nutzung von B+R erhéht die Nutzung des OPNV und kann so zur

Wirksamkei . . v s :
Irksamkeit Reduktion des innerstadtischen MIVs beitragen.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 16
MaBnahme Forderung des FuRgangerverkehrs
Status In Umsetzung

MaBnahmenbeschreibung

Die Forderung und Attraktivitatssteigerung des Zu-FuR-Gehens erfolgt (iberwiegend integrativ im
Rahmen des Neu-, Um- und Ausbaus sowie der Grundinstandsetzung von Straflen. Grundlage ist die
Einbeziehung der Belange aller Verkehrsteilnehmergruppen, also auch der FulRganger. Sie gehoren zu
den schwachsten Verkehrsteilnehmern und verdienen daher besondere Beachtung, nicht nur aus
Komfort-, sondern auch aus Verkehrssicherheitsgriinden. Insofern wird bei allen Verkehrsplanungen
versucht, im Rahmen der verfligbaren Flachen durchgangig Gehwege von angemessener und
bedarfsgerechter Breite zu schaffen sowie die Wartezeiten an Lichtsignalanlagen zu minimieren bzw. in
einem akzeptablen Rahmen zu halten.

Besonders zu erwdhnen sind in diesem Zusammenhang MaRnahmen in der Innenstadt und den
Bezirkszentren (z. B. Jungfernstieg, Neuer Wall, GroRe Bleichen, Dammtorstralle, Wandsbeker
MarktstralRe), wo die Flachen des FuBverkehrs deutlich vergroRert wurden, sowie in der HafenCity. Zur
Starkung der Nahmobilitat wird dort nicht nur auf die entsprechende Bemessung der Flachen geachtet,
sondern auch auf eine Nutzungsmischung des Quartiers, die kurze Wege zur Folge hat. Attraktive
Wegeflhrungen, z. B. auf den Kaipromenaden, laden zum Zu-Fu3-Gehen ein.

In den bestehenden Stadtteilen wurden in der Vergangenheit vielfaltige, haufig kleinteilige
Verbesserungen und Ausbaumafnahmen im 6ffentlichen StraBenraum durchgefiihrt, z.B. das
Programm ,Barrierefreie und seniorengerechte Gehwege”, welches die Absenkung von Bordkanten
und die Aufstellung von Ruhebanken beinhaltete.

Ein weiteres wichtiges Projekt zur Férderung des Zu-FuR-Gehens ist das FuRgadngerleitsystem. Hierbei
handelt es sich um eine auf den FuBverkehr ausgerichtete Wegweisung in der Hamburger Innenstadt.
Das seit 2006 bestehende System soll bis 2013 auf die Stadtteile St. Georg, St. Pauli, Sternschanze,
Altona-Altstadt, Ottensen und Blankenese ausgedehnt werden.

Zielsetzung

e Forderung der Verdnderung des ,Modal Split“ hin zum Zu-FuR-Gehen
e  Forderung und Attraktivitdtssteigerung des Zu-FuR-Gehens,
e  Erweiterung des FulRgangerleitsystems

Umsetzung

Die Forderung des Zu-FuBR-Gehens erfolgt i. d. R. kontinuierlich und integriert im Rahmen von Stadtteil-
entwicklungsplanungen (z. B. HafenCity, Neue Mitte Altona) sowie Verkehrsplanungen flr StadtstraRen
aller Art. Ein separates Projekt stellt die Erweiterung des FulRgangerleitsystems dar, die bis 2013
erfolgen soll.

Projekttrager BWVI, Amt V
Mittelbereitstellung FuBgangerleitsystem
Realisierungszeitraum Fortlaufend bzw. 2012 / 2013 (FuBgangerleitsystem)

Verringerung des motorisierten Individualverkehrs und der

Wirksamkeit verkehrsbedingten Emissionen
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 17

MaRnahme Verbesserung der Parkraumbewirtschaftung
Status in Priifung

MaRnahmenbeschreibung

In Hamburg gibt es derzeit ca. 11.000 6ffentlich monetar bewirtschaftete Parkplatze. Weitere ca. 6.000
Parkplatze werden derzeit mit einer Parkscheibenregelung bewirtschaftet. Die Bewirtschaftung der ca.
11.000 offentlich monetar bewirtschafteten Parkplatze ist in drei Bewirtschaftungszonen unterteilt, die
sich im Wesentlichen durch die Gebihrenhdhe unterscheiden. Die Staffelung der Gebihrenhdhe soll
dem jeweiligen Parkdruck angepasst sein und von auBen nach innen zunehmen. Dieser Logik folgt auch
die Gebuhrenstaffelung in Hamburg. Zone | liegt im innerstadtischen Bereich und wird durch einzelne
Abschnitte mit Zone Il durchbrochen. Zone Il verteilt sich Gber das Stadtgebiet und die bezirklichen
Zentren. In Zone Il befinden sich Abschnitte auBerhalb der Innenstadt in denen meist nur entlang einer
Stralle bewirtschaftet wird.

Aktuell wird das Konzept zur Parkraumbewirtschaftung unter den Aspekten der Gebiihrengerechtigkeit
und Effektivitat und einer konsequenten Parkraumiberwachung weiterentwickelt.

Zielsetzung

Durch die Verbesserung der Parkraumbewirtschaftung und die Intensivierung der Uberwachung soll
das Verkehrsverhalten aktiv beeinflusst werden. Angestrebt wird ein starkerer Einfluss auf eine
Verkirzung der Parkdauer, ein Ausweichen in Parkbauten oder ein Umstieg auf alternative
Verkehrsmittel.

Umsetzung

s.0.

Projekttrﬁger BWVI ; Finanzbehorde

Mittelbereitstellung FHH

Realisierungszeitraum S.0.
Aufgrund der Parkraumbewirtschaftung und einer konsequenten
Uberwachung ist zu erwarten, dass sich einerseits der Modal-Split in
Richtung OPNV verschiebt und andererseits z. T. auf freie Parkplatze in

Wirksamkeit Parkh&dusern ausgewichen wird. Es wird nicht davon ausgegangen, dass

sich die Anzahl an Kurzparkern wesentlich erhoht, da das Angebot fir
Kurzzeitparken in den Parkhdusern auch derzeit noch nicht ausgeschopft
ist. Der Parksuchverkehr nimmt eher ab. Eine quantitative Abschatzung
dieser Wirkungen ist nicht moglich.
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MaRBnahme Verbesserung und Ausweitung P+R

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Zur Verbesserung und Ausweitung des vorhandenen P+R-Angebotes wurde ein 'P+R-
Entwicklungskonzept' aufgestellt, das im Entwurf vorliegt. Daraus wird ein MaRnahmenpaket zur
Umsetzung der kurzfristigen MaRnahmen erstellt. In Hamburg gibt es P+R-Anlagen an 50
Schnellbahnhaltestellen des OPNV. Diese P+R-Anlagen haben zurzeit eine Stellplatzkapazitit von
insgesamt ca. 9.600 Platzen.

Zielsetzung

e Erhéhung der Attraktivitit des OPNV

e Pendler werden zum Umstieg auf den OPNV animiert (,Modal Shift”), Reduktion von MIV-
Fahrten

e  Emissionsreduktion

Umsetzung

e Die Realisierung der P+R-Anlagen am U-Bahnhof Ochsenzoll (ca. 300 Stellpldtze) und am S-
Bahnhof Poppenbiittel (ca. 400 zusatzliche Stellplatze) wird weiter verfolgt.
e Erdffnung der P+R-Anlage Meiendorfer Weg am 24. August 2011 (260 Stellplatze)

Projekttrager BWVI bzw. P+R-Betriebsgesellschaft mbH

Mittelbereitstellung FHH

An der Haltestelle Meiendorfer Weg sind 260 Stellplatze entstanden. In
Poppenbiittel sollen ca. 400 zusatzliche Stellplatze realisiert werden. In
Ochsenzoll geht die BWVI derzeit von ca. 300 Stellplatzen aus (beide
voraussichtlich abgeschlossen bis 2015).

Realisierungszeitraum

Durch die Nutzung der P+R-Pldtze werden Fahrten mit dem Kfz in die
Innenstadt vermieden. Eine Verbesserung des Stellplatzangebotes tragt
zur verstarkten Nutzung des OPNV und damit zur Reduzierung des
innerstadtischen Verkehrs bei.

Wirksamkeit
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MaRBnahme Pendlerportal

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Ziel eines Pendlerportals ist die Erh6hung der Insassenzahl der Pkw durch die vermehrte Bildung von
Fahrgemeinschaften. Auf Grund der geringeren Gesamtzahl der am Verkehr teilnehmenden Pkw sowie
des damit verbundenen verbesserten Verkehrsflusses lasst sich so eine Minderung von Schadstoffen
erzielen. Voraussetzung ist eine kostenlose, internetbasierte Zusammenfiihrung von Berufspendlern zu
dauerhaften Fahrgemeinschaften in der Metropolregion Hamburg.

Zielsetzung

e  Erhohung der Fahrzeugauslastung (Reduktion von Einzelfahrten)
e  Emissionsreduktion

Umsetzung

e Die FHH hat im August 2007 einen Vertrag tber die Einrichtung und Pflege eines
Pendlerportales fir die Stadt Hamburg unter www.pendlerportal.de geschlossen.

e Der Vertrag wurde zunachst Gber einen Zeitraum von drei Jahren geschlossen (September
2007 bzw. Oktober bis September 2010) und wird derzeit regelmaBig um jeweils ein Jahr
verlangert.

e  Seit Februar 2009 sind aus der Metropolregion Hamburg neben der FHH alle Kreise und
Landkreise Mitglied im Pendlerportal. Zu diesem Zeitpunkt wurde auch die Verteilerseite
mrh.pendlerportal.de eingerichtet.

Im Zeitraum Juni 2009 bis Mai 2011 fihrte ein von der Facharbeitsgruppe Verkehr der Metropolregion
Hamburg (FAG Verkehr) beauftragtes Team eine Nutzenbewertung des Pendlerportals durch.
Wesentliche Erkenntnis: Das Pendlerportal ist mit den derzeit zur Verfligung stehenden Daten nicht
evaluierbar. Die FAG Verkehr beschloss daraufhin die voriibergehende Fortsetzung der Teilnahme am
Pendlerportal, WerbemalRnahmen, die Erhebung weiterer Daten und eine erneute Nutzenbewertung
Mitte 2013.

Projekttrager BWVI

Mittelbereitstellung FHH

Realisierungszeitraum seit September 2007 fortlaufend

Wirksamkeit Das Pendlerportal ist mit den derzeit zur Verfiigung stehenden Daten

nicht evaluierbar.

119



Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 20

MaRnahme CarSharing

Status In Umsetzung
MaBnahmenbeschreibung

CarSharing-Pkw kdnnen wenig genutzte Privatfahrzeuge ersetzen und Anzahl der Fahrten reduzieren
und so zur Minderung von Luftschadstoffen beitragen.

In Hamburg sind die drei groRten Anbieter Greenwheels, Cambio und DB CarSharing vertreten.
Bundesweit gibt es 158.000 registrierte CarSharing-Kunden sowie 4.600 Fahrzeuge (Daten fiir Anfang
2010 laut Bundesverband CarSharing e.V.). Das dem CarSharing dhnliche System ,car2go” wird seit
April 2011 durch die car2go Hamburg GmbH betrieben.

Derzeit gibt es in Hamburg keine gekennzeichneten Stellplatzflachen auf 6ffentlichen Wegeflachen
(eine bundeseinheitliche, rechtliche Regelung hierzu fehlt), sondern lediglich an 6ffentlich zugénglichen
Stellen auf Privatgrund. Wegerechtliche Méglichkeiten befinden sich in Priifung.

Die Anzahl der Stellplatzflachen ist derzeit nicht genau bekannt. Allerdings kann angegeben werden,
dass es Anfang 2010 ca. 4.700 CarSharing-Nutzer im Bereich Hamburg gab und 130 bis 140 CarSharing-
Fahrzeuge zur Verflgung standen. ! car2go bietet derzeit 500 Fahrzeuge zur Vermietung an.

Das System ,,car2go” wird durch die FHH durch ein automatisiertes Verfahren zur Entrichtung der
Parkgebiihren unterstitzt. Bei Bedarf wird dieses Verfahren auch allen anderen Anbietern zur
Verfligung gestellt.

Zielsetzung

e Steigerung der Unabhéangigkeit vom eigenen Pkw,

e Veranderung des Modal Split der CarSharing-Nutzer zugunsten umweltvertraglicher
Verkehrsmittel

e mogliche Reduktion der Zahl privater Pkw.

Umsetzung

Die konkreten Malnahmen sind ein automatisiertes Verfahren zur Entrichtung der Parkgebiihren sowie
die wissenschaftliche Begleitung von car2go.

Dariliber hinausgehend werden CarSharing-Angebote in die Mobilitats-Service-Punkte integriert
werden. Nahere Informationen dazu siehe M21.

Projekttrager BWVI
Mittelbereitstellung FHH
Realisierungszeitraum fortlaufend

Laut Angaben des Bundesverbandes CarSharing kdnnen mit einem

CarSharing-Fahrzeug 4-8 private Fahrzeuge ersetzt werden.

Die zuvor genannten Wirkungen von CarSharing auf Umwelt und Verkehr
Wirksamkeit (z. B. Anderung des Mobilitdtswahlverhaltens hin zum Umweltverbund,

Reduktion von Pkw) lassen sich nicht ohne weiteres auf das Angebot von

,car2go” Gbertragen. Daher wird es in Hamburg derzeit wissenschaftlich

begleitet, um diesbeziigliche Erkenntnisse zu gewinnen.

! Es liegen Kennzahlen von Greenwheels und Cambio zugrunde. Der GroRteil der Kunden von DB-CarSharing gehort nicht zu dem in
Hamburg ortsansassigen Kundenkreis, sondern nutzt DB-CarSharing haufig in Verbindung mit Reisen aus dem Umland nach
Hamburg.
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MaBnahme Mobilitatsservicepunkte der Hamburger Hochbahn AG

Status In Planung
MaRnahmenbeschreibung

Die HOCHBAHN plant die Einrichtung von Mobilitatsservicepunkten an geeigneten
Schnellbahnhaltestellen in Hamburg. An ihnen soll zusitzlich zu dem Angebot des Offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) komplementire Mobilitit in einer attraktiven Gestaltung leicht
zuganglich angeboten werden.

Dabei handelt es sich insbesondere um Fahrradabstellmoglichkeiten, innovative Carsharing- und
Mietwagenangebote sowie Leihfahrradsysteme. Damit wird der wachsenden Bereitschaft in der
Bevolkerung entsprochen, auf ein eigenes Auto zu verzichten, wenn alternative addquate
Mobilitatsangebote umfassend, preiswert und bequem bereitgestellt werden. Zugleich wird die
Inanspruchnahme des OPNV gestarkt.

Zielsetzung
s.0.

Umsetzung

e Esist geplant, einen ersten Mobilitatsservicepunkt an der Schnellbahnhaltestelle Berliner Tor
im Frihjahr 2013 zu er6ffnen. Da sich der Wandel im Mobilitatsverhalten nur langsam vollzieht
und sich die Vernetzung einer Vielzahl unterschiedlicher, sich dabei erganzender
Mobilitatsangebote noch in einer friihen Phase der Marktentwicklung befindet, ist zunachst ein
auf zwei Jahre angelegtes Pilotprojekt zur Entwicklung geplant. Eine Evaluierung soll nach
einem Jahr erfolgen.

Projekttrager Hamburger Hochbahn AG

Mittelbereitstellung Hamburger Hochbahn AG

Realisierungszeitraum Pilotphase 2013-2015

Wirksamkeit Eine Evaluierung soll nach einem Jahr des Pilotprojektes erfolgen.
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MaRBnahme Mobilitatsmanagement

Status In Planung

MaRBnahmenbeschreibung

Durch Mobilitditsmanagement (MM) sollen Menschen in ihrem Mobilitdtsverhalten unterstiitzt und ihr

Bewusstsein fur eine umweltfreundliche Verkehrsmittelwahl gescharft werden. Hierzu sind

MaBnahmen aus den Bereichen Information, Kommunikation, Koordination und Organisation zu

entwickeln und durchzufiihren:

e Verknupfung und Verbesserung der Mobilitatsinformationen, Aufzeigen intermodaler
Mobilitat/Vielfalt des Verkehrsangebotes,

e Bereitstellung dynamischer Verkehrsinformationen und Verbreitung der multimodalen
Verkehrsangebote (OPNV, StadtRAD),

e Zielgruppenbezogene Offentlichkeitsarbeit (z. B. Neubiirgerberatung),

e Initilerung und Unterstiitzung von MobilitditsmanagementmalRnahmen in Betrieben (Férderung des
Betrieblichen Mobilitdtsmanagements)

Zielsetzung

e Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr hin zu nichtmotorisiertem Verkehr und OPNV
(,Umweltverbund”),

e Verkehrsvermeidung,

e  Reduzierung von NOx- und Feinstaub-Emissionen

e  Entlastung des StraRennetzes,

e  Stirkung des OPNV und des Radverkehrs

Umsetzung

Umsetzung der MaRnahmen des Kommunalen und des Betrieblichen Mobilitatsmanagements in

verschiedenen Projekten, z. B.:

. Erstellung von Rahmen-Konzepten fir das Mobilitditsmanagement,

o Konzeption der Forderung betrieblicher MM-MaRnahmen, Initiierung von Erstberatungen im
Rahmen des Betrieblichen MM;

o Entwicklung zielgruppenspezifischer Mobilitatsinformationen, Erstellung von Broschiiren

Projekttrager BWVI
Mittelbereitstellung FHH
Realisierungszeitraum ab 2011

Durch die Verlagerung von Verkehr auf den sog. ,Umweltverbund” (OV,
FuR, Rad) kénnen die NOy- und Feinstaub Emissionen reduziert werden.
Die Wirksamkeit einzelner MM-MaRnahmen ist jedoch nicht konkret
evaluierbar, da die Verkehrsmittelwahl meist von einer Vielzahl
verschiedener Faktoren beeinflusst wird.

Wirksamkeit
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MaRnahme Verkehrsmanagement
Status In Umsetzung

MaRnahmenbeschreibung

Es wurde ein strategischer Plan aufgestellt, an dem sich die zukiinftigen Konzepte und MalRnahmen im
Verkehrsmanagement ausrichten.

Zielsetzung

e otimierte Nutzung der vorhandenen Infrastruktur

e  Verstetigung Verkehrsfluss

e Emissionsreduktion

e Verbesserung Verkehrsinformation (Stau, Baustellen etc.)

Umsetzung

e Die BWVI hat im Oktober 2009 ein Gutachten zum Verkehrsmanagement Hamburg in Auftrag
gegeben. Das Gutachten wurde im Herbst 2011 fertiggestellt.

e Die Ergebnisse des Gutachtens — insbesondere aus AP 5 ,Aktionsprogramm® — werden
Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplanes sein.

e Esgibt erste Uberlegungen, das Gutachten zum Verkehrsmanagement in einem néachsten
Schritt auf die Metropolregion zu erweitern.

Projekttrager FHH, BWVI
Mittelbereitstellung FHH
Realisierungszeitraum 2009 — 2011, weitere Schritte folgen kontinuierlich bzw. laufen bereits

Durch MaBnahmen im Verkehrsmanagement (z. B. Verkehrssteuerung)
lassen sich die Auswirkungen des Verkehrs punktuell, temporar und
situativ beeinflussen.

Aus dem Vergleich zwischen gestautem und flieRendem Verkehr lasst
sich theoretisch ein Umweltbeitrag ermitteln, der erzielt wird, wenn der
Verkehr fliel3t. Da die Problematik der Luftschadstoffe nahezu
flachendeckend besteht, gegenlaufige Effekte wirksam werden und eine
theoretische Ohnefall- Mitfall- Betrachtung den Praxisfall nur begrenzt
abbilden kann, konnen die Wirkungen auf die Umwelt von MalRnahmen
im Verkehrsmanagement i.d.R. nicht quantifiziert werden.

Wirksamkeit

123



Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 24

MaRBnahme Verkehrsverstetigung / adaptive Netzsteuerung

Status In Umsetzung

MaRnahmenbeschreibung

Verkehrsadaptive Netzsteuerungen sind aufgrund neuer, modellbasierter Verfahren in der Lage,
Verkehrsbelastungen in einem festgelegten Verkehrsnetz zu prognostizieren und Signalprogramme,
vorausschauend auf die unterschiedlichen Verkehrsverhaltnisse, einzustellen. Dadurch kann eine
netzweite Optimierung des Verkehrsflusses erreicht werden.

Zielsetzung

e Optimierung der Wartezeiten fir alle Verkehrsteilnehmer
e  aktiver Beitrag zum Umweltschutz durch die Reduzierung der Umweltbelastungen (z.B. CO,,
NOy)

Umsetzung

Einsatz in Hamburg bislang in folgenden stauanfalligen Bereichen:

Bramfelder StraRe/ HabichtstraRe/ Steilshooper Allee mit insgesamt 13 Lichtsignalanlagen.
Wandsbeker MarktstraRe/ Wandsbeker Allee/ Stormarner StraRe/ StraRburger Strale /
Brauhausstrafe mit insgesamt 28 Lichtsignalanlagen.

Sievekingsallee/ Sievekingsdamm mit insgesamt 8 Lichtsignalanlagen.

Bramfelder Chaussee/ Steilshooper Allee mit insgesamt 16 Lichtsignalanlagen

In Umsetzung — Gebiet Hamburger adaptive Netzsteuerung (HANS) IV

Am Luisenhof/ Friedrich-Ebert-Damm/ Rahlstedter Weg/ Bargteheider StraRe (B75) mit 18
Lichtsignalanlagen.

In Planung — Liickenschliisse in den Gebieten HANS I bis HANS IV

Ahrensburger StraRe (9 LSA), KrausestralRe (2 LSA), Nordschleswiger StralRe (2 LSA), Denner StraRRe (2
LSA)

Weitere Einsatzmoglichkeiten:

Siemersplatz/ OsterfeldstraRe/ Nedderfeld/ Ring 2 /StresemannstraRBe/ AlsenstraBe/ Kieler StraRe/
Fruchtallee

Projekttrager BWVI, LSBG

Mittelbereitstellung FHH

Hans IV befindet sich in Umsetzung. Die Malnahmen ,in Planung”

Realisierungszeitraum L . .
& werden voraussichtlich bis 2015 umgesetzt sein.

Durch einen verbesserten Verkehrsfluss konnen Schadstoffemissionen
(NOx und Feinstaub) vermindert werden sowie die Wartezeiten fiir alle
Verkehrsteilnehmer minimiert werden. Eine Bilanzierung der
Minderungspotenziale liegt nicht vor.

Wirksamkeit
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MaRBnahme Streckenbeeinflussung BAB

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Durch den Ausbau der Streckenbeeinflussungsanlage auf der BAB A 1 soll die Harmonisierung des
Verkehrsflusses verbessert und die Unfallgefahr sowie das Stauaufkommen verringert werden.

Zielsetzung

e  Steigerung der Verkehrssicherheit
e Harmonisierung Verkehrsfluss
e  Emissionsreduktion

Umsetzung

e Die Planung fir die Streckenbeeinflussungsanlage der BAB A 1 ist abgeschlossen.
e Streckenbeeinflussungsanlage Hamburg-Siidost: seit 2011 in der Bauausfiihrung

Projekttrager Bundesrepublik Deutschland, Bundesstralenverwaltung, BMVBS
Mittelbereitstellung Einstellung in den StraRenbauplan (Bund)
Realisierungszeitraum Fertigstellung bis 2013

Veranderung des Geschwindigkeits- und Beschleunigungsverhaltens der
Wirksamkeit Kfz, dadurch tendenziell Verminderung von Kraftstoffverbrauch und
Schadstoffemissionen.
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MaBnahme Elektromobilitat (Fortfihrung Modellregion)

Status In Umsetzung

MaRnahmenbeschreibung

Hamburg wurde 2009 als eine von 8 Modellregionen , Elektromobilitat” ausgewahlt und hat hierfur
Fordermittel aus dem Konjunkturpaket Il erhalten. Ziel ist die Implementierung von Ladeinfrastruktur
im offentlichen Raum und die praktische Erprobung von elektrisch betriebenen Stralenfahrzeugen,
insbesondere im Flotteneinsatz. Der Strom zur Speisung der Elektrofahrzeuge stammt aus
regenerativen Quellen.

Die erste Projektphase des von der Bundesregion finanzierten Modellregion-Programms ist zum
Jahresende 2011 abgeschlossen worden. Das Bundesprogramm wird bis Ende 2014 fortgesetzt.
Hamburg wird sich hieran weiter beteiligen.

Dariiber hinaus priift der Senat der FHH rechtliche und verfahrensmaRige Erleichterungen bzw.
Planungsvorhaben fiir den Ausbau der Elektromobilitat.

Zielsetzung

Zweite Projektphase:

e Verbundvorhaben , Wirtschaft am Strom* : zunachst 900 Elektrofahrzeuge in privaten und
offentlichen Flotten bis 2015

e Verbundvorhaben ,E-Quartier Hamburg“: rund 150 Fahrzeuge mit insgesamt rund 2.000
Nutzern

e Handlungsschwerpunkt ,Intermodale Verkniipfung“: Weiterentwicklung der Ladeinfrastruktur
und die Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur

e Langfristige Emissionsreduktion

Umsetzung

Im Rahmen der Umsetzung der ersten Projektphase wurden folgende Ergebnisse erzielt:

e 50 Ladestandorte mit jeweils 2 Ladeplatzen im offentlichen StraRenraum und P&R-Anlagen
sind hergestellt

e Zum Jahresende 2011 waren mehr als 350 E-Mobile im Einsatz. Davon sind ca. 60 Fahrzeuge im
Einsatz bei Verwaltungseinheiten und Institutionen der Stadt Hamburg.

BWVI, HySolutions, HOCHBAHN, Vattenfall, Hamburg Energie, Daimler,

AT Deutsche Bahn, HVV und die FHH

Erste Projektphase: 48 % Forderung tGber das BMVBS aus Mitteln des

Konjunkturpaket 1, 52 % Komplementarfinanzierung aus Mitteln der

Projekttrager; Eigenanteil der Stadt Hamburg aus Mitteln fir den
Mittelbereitstellung Klimaschutz.

Zweite Projektphase: Bereitstellung von ca. 2,9 Mio. € aus dem

Hamburger Haushalt (Drucksache in Vorbereitung), Einwerbung von

Bundesfordermitteln, Eigenmittel der Projektpartner.

November 2009 — September 2011 (erste Projektphase);

Realisi it
ealisierungszeitraum Januar 2012 bis Dezember 2014

Unter Annahme einer durchschnittlichen Pkw-Jahresfahrleistung von rd.
15.000 km/a (Mobilitdt in Deutschland 2002) entspricht der Einsatz von
insgesamt 1.400 Elektrofahrzeugen (l. und Il. Projektphase) ca. 21 Mio.
Pkw km/a, bei denen die motorbedingten Emissionen vermieden werden

Wirksamkeit
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koénnen.

Mit der Anschaffung der ersten Fahrzeuge ist der Grundstein fur die
Zielerreichung gelegt. Mit einer positiven Entwicklung auf dem Markt der
Elektrofahrzeuge wird gerechnet.
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Leitlinie fur die Beschaffung von Fahrzeugen mit geringen
CO,- und Schadstoffemissionen

MaRnahme

Status In Umsetzung
MaRnahmenbeschreibung

Am 5.7.2011 ist eine , Leitlinie fir die Beschaffung von Fahrzeugen mit geringen CO,- und
Schadstoffemissionen” in Kraft getreten.

Ziel der Leitlinie ist es, differenzierte Kohlendioxid-Emissions-Hochstwerte fiir die Beschaffung von
Fahrzeugen des Behordenfuhrparks der Freien und Hansestadt Hamburg der unterschiedlichen
Fahrzeugkategorien vorzugeben und einen verbindlichen Rahmen fiir Stickoxid- und Partikel-
Emissionen zu schaffen. Insgesamt sollen so Fahrzeuge beschafft werden, deren Schadstoffausstof3
bezogen auf den jeweils aktuellen Stand der Technik so gering wie mdglich ist.

Die Leitlinie konkretisiert die Forderungen der EU-Richtline 2009/33/EG zur Reduzierung von CO, - und
Schadstoffemissionen.

a) Fiir Pkw im allgemeinen Behordenfuhrpark gelten die unter 4.1.1 der Leitlinie genannten CO,-
Werte regelmaRig als Obergrenze. Fahrzeuge der jeweiligen Klassen, die diese Werte iberschreiten,
sollen im Vergabeverfahren nicht berilcksichtigt und nicht beschafft werden.

Personenkraftwagen (Pkw) im allgemeinen Behordenfuhrpark: Fir Pkw der oberen Mittelklasse ist —
sofern keine Sicherheitsgriinde dagegen sprechen — im Durchschnitt ein Wert von 160 g CO,/km fir die
Ubrigen Pkw ist im Durchschnitt ein Wert von 120 g CO,/km nicht zu Gberschreiten.

Aufgrund der vergleichsweise hohen Emissionen von Stickoxiden bei dieselbetriebenen Fahrzeugen gilt
zusatzlich folgendes Kriterium fir die Neubeschaffung:

e 70 % des Neubeschaffungsbedarfes sind durch Fahrzeuge mit alternativen Antriebsarten (z. B.
Erdgas- oder Elektroantrieb) oder

e mit benzinbetriebenen Ottomotoren (z. B. Hybridfahrzeuge oder konventionelle Fahrzeuge)
oder

e die die EURO 6 Norm erfiillen (auch dieselbetriebene Fahrzeuge) abzudecken.

Einsatzfahrzeuge der Polizei und Feuerwehr sind von den Richtwerten ausgenommen, da diese nach
einsatztaktischen Gegebenheiten und Anforderungen beschafft werden mussen. Es wird allerdings
angestrebt, nur Fahrzeuge zu beschaffen, die bereits die hohere EURO Schadstoffklassifizierung
erreichen als die vom Gesetzgeber zur Zulassung vorgeschriebene. Bei Ausschreibungen wird deshalb
der EURO Schadstoffklassifizierung eine hohere Gewichtung bzw. Entscheidungspunkteverteilung
zugeteilt.

b) Fiir die Fahrzeuge, die die entsprechenden Grenzwerte erfiillen, werden dann im weiteren Verlauf
des Vergabeverfahrens -gemaR Vorgabe der EU-Richtlinie 2009/33/EG- die Uber die gesamte
Lebensdauer durch Schadstoffemissionen (CO,, NOx, Nichtmethan-Kohlenwasserstoffe, Partikel)
anfallenden Kosten ermittelt und bericksichtigt. Damit wird auch an die Stickoxid- und
Partikelemissionen ein hoher MaRstab angelegt.

Zielsetzung
Reduzierung der Schadstoffemissionen
Umsetzung

Die Leitlinie wurde vom Senat am 5.7.2011 beschlossen.
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Die Leitlinie soll im Jahre 2013 evaluiert werden. In diesem Zusammenhang ist eine Neufestlegung der
Richtwerte mit Blick auf den erfolgten technischen Fortschritt geplant.

Projekttrager FHH, Finanzbehdrde

Mittelbereitstellung FHH

Realisierungszeitraum Ab Juli 2011 bis zunachst 2013

Wirksamkeit Eine Evaluierung der Leitlinie soll in 2013 erfolgen.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 28

Erneuerung der Busflotte der Verkehrsbetriebe Hamburg-

ST Holstein AG (VHH)

Status In Umsetzung

MaRnahmenbeschreibung

Im Rahmen der Fortfiihrung der bisherigen Flottenpolitik erfolgt ein kontinuierlicher Austausch von
Bussen alterer EURO-Klassen durch Neufahrzeuge mit EURO 5 und - sobald lieferbar (Ende 2013/Anfang
2014) - mit EURO 6 Norm. Der Austausch erfolgt kontinuierlich, so dass der Anteil der Euro 5 und Euro 6
Fahrzeuge Ende 2015 knapp 80 % betragen wird (inklusive 10 Dieselhybridbussen, die in 2013
voraussichtlich beschafft werden). Spatestens ab 2020 werden nur noch emissionsfreie Fahrzeuge
beschafft.

Diesel- und Brennstoffzellenhybridbusse

Von 2003 bis 2010 hat die FHH im Rahmen der stadteigenen Hamburger Hochbahn AG
brennstoffzellengetriebene Linienbusse von EvoBus/Daimler in der Praxis erprobt. Sofern sich die
Fahrzeuge technisch bewédhren und die Kosten weiter gesenkt werden kénnen, sollen voraussichtlich
von der HOCHBAHN ab 2020 regelmaRig Brennstoffzellenhybridbusse beschafft werden. Wenn es keine
glinstigeren Alternativen gibt, wird die VHH sich dieser Beschaffungsstrategie anschlieBen.

Fahrzeuge mit reinem Elektroantrieb

Alternativ verfolgt die VHH den Einsatz elektrisch angetriebener Fahrzeuge und hat bereits Kleinbusse
mit Elektroantrieb (ohne Umweg liber Wasserstoff) getestet, im Oktober wird ein 10,5 - Meterbus mit
reinem E-Antrieb getestet werden. Die VHH ist in engem Austausch mit mehreren Herstellern von
elektroangetriebenen Fahrzeugen. Es gibt diverse vielversprechende Ansatze, jedoch ist zurzeit nicht
abschétzbar, wann es 12-Meter-Busse mit reinen Elektroantrieben in Serienreife geben wird. Sobald
wirtschaftlich vertretbar, wird die VHH elektroangetriebene Fahrzeuge einsetzen.

Zielsetzung

Einsatz, Erprobung und sukzessive Etablierung klima- und umweltschonender Antriebstechnologien im
OPNV. Ziel ist es, Mobilitatsbediirfnisse bei gleichzeitiger Beriicksichtigung des
Nachhaltigkeitsgedankens zu befriedigen. Ziel der VHH ist es, mittelfristig nur noch emissionsfreie
Busse zu betreiben und auf kinftig deutlich teurere und knappere fossile Brennstoffe zu verzichten.

Umsetzung

S. unter MaRnahmenbeschreibung und Realisierungszeitraum
Projekttrager Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein AG

Mittelbereitstellung Eigenmittel des Verkehrsunternehmens / ggf. Férdermittel

e Busflottenerneuerung erfolgt kontinuierlich
e Voraussichtlich 10 Dieselhybridbusse in 2013
e Tests von Kleinbussen mit reinem Elektroantrieb seit 2010
Realisierungszeitraum e Test eines 10,5-Meter-Busses mit reinem Elektroantrieb Oktober
2012
e Beschaffung von Fahrzeugen mit reinem Elektroantrieb, sobald
Marktreife gegeben und wirtschaftlich darstellbar
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Wirksamkeit

Der beschleunigte Austausch von Bussen dlterer EURO-Klassen durch
Neufahrzeuge mit EURO 5 und Euro 6 und der Einsatz von
Dieselhybridbussen tragen zur Reduzierung der NOx-und Feinstaub
Emissionen bei.

Der Betrieb der Brennstoffzellenhybridbusse ist hinsichtlich des NOx-
SchadstoffausstoRRes vollstandig emissionsfrei.

Die Busflotte der VHH umfasst insgesamt 574 Fahrzeuge.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 29

Emissionsarme oder emissionsfreie Busse bei der

MaRnahme Hamburger Hochbahn AG

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Als einen Beitrag zur Luftreinhaltung beschafft die HOCHBAHN bei der Neubestellung von Bussen
jeweils den modernsten serienmaRig erhaltlichen Technologiestand (Schadstoffklasse nach EURO-
Norm) im Hinblick auf die Abgasbehandlung. Dies ist in der Vergangenheit auch schon vor in Kraft
treten entsprechender gesetzlicher Vorschriften geschehen. Bis zum Jahresende 2012 wird der Anteil
der Busse, die mindestens Schadstoffklasse EURO 5 entsprechen, fast 60 % betragen. Der weitere
Austausch erfolgt kontinuierlich, so dass eine Flottenumstellung mit einem Anteil von bis zu 90 % mit
EURO 5 und besser bis Ende 2015 erreicht wird.

Im Rahmen der MalRnahme ,,Emissionsarme oder emissionsfreie Busse” soll der serienmaRige Einsatz
entsprechender Fahrzeuge friihzeitig vorbereitet werden. Dies geschieht auch durch die Beteiligung an
Forschungsvorhaben und durch einen intensiven Erfahrungsaustausch mit den Fahrzeugherstellern.
Spatestens ab 2020 werden ausschlieRlich emissionsfreie Busse bei der HOCHBAHN beschafft werden.

Diesel- und Brennstoffzellenhybridbusse

Von 2003 bis 2010 hat die FHH im Rahmen der stadteigenen Hamburger Hochbahn AG
brennstoffzellengetriebene Linienbusse von EvoBus/Daimler in der Praxis erprobt. Aufgrund der guten
Resultate dieses Feldtests soll mittelfristig die Flotte von Brennstoffzellenhybridbussen weiter
ausgebaut werden. Seit Sommer 2011 werden vier neue Brennstoffzellenhybridbusse einer neuen
Technologiegeneration eingesetzt, die, soweit die technischen Anforderungen erfillt werden,
voraussichtlich in 2013 um weitere drei Fahrzeuge erganzt werden. Sofern sich die Fahrzeuge technisch
bewdhren und die Kosten weiter gesenkt werden kénnen, sollen voraussichtlich ab 2020 regelmaRig
Brennstoffzellenhybridbusse beschafft werden. Zurzeit werden auRerdem fuinf Dieselhybridbusse
getestet. Mit ihrem seriellen Hybridantrieb bilden sie eine optimale Unterstitzung bei der
mittelfristigen Ausrichtung auf die Brennstoffzellenbusse, da erhebliche technische und marktbezogene
Synergien erreicht werden konnen.

Zielsetzung

Einsatz, Erprobung und sukzessive Etablierung klima- und umweltschonender Antriebstechnologien im
OPNV. Ziel ist es, Mobilititsbediirfnisse bei gleichzeitiger Beriicksichtigung des
Nachhaltigkeitsgedankens zu befriedigen. Schwerpunkt ist die Technologievalidierung unter
Alltagsbedingungen und die Weiterentwicklung der relevanten Komponenten und Steuerungssysteme
bis zur Markt- und Serienreife. Mittelfristiges Ziel ist die Marktvorbereitung fir Dieselhybrid- und
Brennstoffzellenbusse und die groBmaRstdbliche Wasserstoffbereitstellung fiir eine sichere und
klimaschonende Versorgung der spateren Brennstoffzellenhybridbusse. Bei der
Technologieentwicklung kommt dabei den Dieselhybridbussen mit einer anteiligen Emissionsreduktion
entsprechend dem Minderverbrauch an Treibstoff eine Briickenfunktion bis zur vollstandigen
Praxistauglichkeit und Wirtschaftlichkeit der vollstandig emissionsfreien Brennstoffzellenhybridbusse
zu. Ziel der HOCHBAHN ist es, mittelfristig nur noch emissionsfreie Busse zu betreiben und auf kiinftig
deutlich teurere und knappere fossile Brennstoffe zu verzichten.

Im Detail werden dabei folgende Zeitziele verfolgt:

e  Ausweitung des Anteils der Busse, die Euro 5 oder besser geniigen (bis zu 90 % bis Ende 2015)

e Einsatz emissionsarmer oder emissionsfreier Erprobungsfahrzeuge zu Testzwecken beginnend
2011

e  Bis einschlieBlich 2017 Erprobungsphase mit Kleinflotten mit verschiedenen
Antriebskonzepten
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e 2018: Beschaffung von bis zu 1/3 der jahrlichen Fahrzeugbedarfe mit emissionsarmen oder
emissionsfreien Antrieben

e 2019: Beschaffung von bis zu 2/3 der jéhrlichen Fahrzeugbedarfe mit emissionsarmen oder
emissionsfreien Antrieben

e Beschaffung ausschlieBlich emissionsfreier Busse spatestens ab 2020

Umsetzung
s. MalRnahmenbeschreibung

Projekttrager

Mittelbereitstellung

Realisierungszeitraum

Wirksamkeit

Hamburger Hochbahn AG/ HySolutions

Verschiedene (u.a. Forschungsmittel aus Bundesprogrammen und
Eigenmittel der HOCHBAHN)

Beschaffung ausschliellich emissionsfreier Busse spatestens ab 2020
AuBerdem:

e Beschleunigte Busflottenerneuerung erfolgt kontinuierlich
e Zwei Dieselhybridbusse ab Méarz 2010

e Drei weitere Dieselhybridbusse ab April 2011

e Vier Brennstoffzellenhybridbusse ab August 2011

Voraussichtlich drei weitere Brennstoffzellenhybridbusse ab 2013

Der beschleunigte Austausch von Bussen alterer EURO-Klassen durch
Neufahrzeuge mit EURO 5 und Euro 6 und der Einsatz von
Dieselhybridbussen tragen zur Reduzierung der NOx-und Feinstaub
Emissionen bei.

Der Betrieb der Busse mit elektrischem Antrieb bzw. der
Brennstoffzellenhybridbusse ist hinsichtlich des NOx-
SchadstoffausstoRRes vollstandig emissionsfrei.

Die Busflotte der Hamburger HOCHBAHN AG umfasst insgesamt 707
Fahrzeuge.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 30

Emissionsreduzierung Hamburger

MaRnahme Stadtrundfahrtenlinienbusse

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Die Genehmigung fiir die Linien des Hamburger Stadtrundfahrtenverkehrs wurde Ende 2009 erstmalig
auf Grund eines wettbewerblichen Verfahrens erteilt. Gemeinsam mit den traditionell in Hamburg
vertretenen Unternehmen sowie den beteiligten Behdrden und Institutionen hat die BSU Kriterien fiir
die Vergabe der Genehmigung erarbeitet. Mit der erteilten Genehmigung wurden folgende gemeinsam
verabredete Qualitdtsziele erreicht:
e Durch effizienteren Einsatz werden weniger Fahrzeuge bendétigt: die vier Linien werden in den
Sommermonaten an Wochenenden mit 26 (vorher 29), an den Wochentagen mit 22 (vorher
29), im Winter an Wochenenden mit 12 (vorher 24) bzw. an den Wochentagen mit 6 (vorher
10) Bussen befahren.
e Die ganz Gberwiegende Zahl der eingesetzten Busse hat bereits im Jahr 2010 die Euro-5-Norm
erreicht, die restlichen spatestens bis Mitte 2013. Alle Fahrzeuge kdnnen so kiinftig auch die
grine Feinstaubplakette erhalten.

Zielsetzung

e Reduzierung des EmissionsausstofRes durch moderne Fahrzeuge (Euro-Norm und CO,)

e Schaffung von Anreizen zum Einsatz und Nutzung umweltfreundlicher Fahrzeuge im
Stadtrundfahrtengewerbe

e Bewusstseinsbildung bei Stadtrundfahrtunternehmern, -fahrern und
Fahrgésten/Offentlichkeit

e Erhohung der Nachfrage nach umweltfreundlichen Stadtrundfahrtenbussen bei den
Fahrzeugherstellern, Signal fur technische Fortentwicklung

Umsetzung
s.0.
Projekttrager BWVI
Mittelbereitstellung Eigenleistung der Stadtrundfahrtunternehmen
Realisierungszeitraum Ende 2009 bis Ende 2017
Die Abgaswerte liegen bei der Vielzahl der eingesetzten Fahrzeuge um
. . rund 95 % bei Partikeln und 90 % bei Stickoxiden niedriger als bei den
Wirksamkeit

bisherigen Antrieben. Gleichzeitig sinkt der Kraftstoffverbrauch um ca.
15 %.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 31

MaRBnahme

Status

Emissionsreduzierung Hamburger Taxen durch Vergabe eines
Umweltsiegels

In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Seit dem 3. November 2010 wird ein Umweltsiegel an die Hamburger Taxen vergeben, die bestimmte
Emissionsklassen (Euro-Normen) und CO,-Grenzwerte erreichen bzw. einhalten. Das Siegel wird fir die
Dauer von zwei Jahren vergeben, anschlieRend ist die Erflllung der dann geltenden Voraussetzungen
erneut nachzuweisen.

Das Umweltsiegel erhielten bis zum 31.12.2011 Taxen, die:

einen Hybrid-, einen Gas-, einen kombinierten Gas-/Benzin-, einen Elektroantrieb oder einen
Brennstoffzellenantrieb haben oder

die Emissionsklasse Euro-5 haben und weniger als 150 g CO,/km ausstoRen oder

die Emissionsklasse Euro-4 haben, weniger als 230 g CO,/km ausstoRen und mehr als 7
Fahrgiste gleichzeitig beférdern kénnen (besondere GroRraumtaxen mit guter Okobilanz je
Fahrgast, bei 7 Fahrgdsten AusstoR von 33 g CO,/km je Fahrgast).

Bis zum 22. Dezember 2011 wurde das Siegel an 607 Taxen vergeben; diese lassen sich wie folgt
aufschlisseln (in Klammern der durchschnittliche CO,-AusstoR der Fahrzeuggruppe):

8 Taxen mit Hybridantrieb (102 g/CO,/km),

82 Taxen mit Gasantrieb (127 g/CO,/km),

140 Taxen mit kombinierten Gas-/Benzinantrieb (150 g/CO,/km),
2 Taxen mit konventionellem Benzinantrieb (141 g/CO,/km),

375 Taxen mit konventionellem Dieselantrieb (145 g/CO,/km).

Seit 2012 sind verschéarfte Voraussetzungen zu erfillen.

Das Umweltsiegel erhalten seit 2012 Taxen, die

einen Hybrid-, einen Gas-, einen kombinierten Gas/-Benzin-, einen Elektroantrieb oder einen
Brennstoffzellenantrieb haben oder

die Emissionsklasse Euro-5 haben und weniger als 130 g CO, pro km ausstofRen oder

die Emissionsklasse Euro-5 haben, weniger als 220 g CO,/km ausstoBen und mehr als 7
Fahrgéste gleichzeitig beférdern kénnen (besondere GroBraumtaxen mit guter Okobilanz je
Fahrgast, bei 7 Fahrgasten AusstoR von unter 32 g CO,/km je Fahrgast).

In Abhangigkeit von der Fahrzeugentwicklung und der Entwicklung der Infrastruktur fiir alternative
Treibstoffe wird fur das Jahr 2014 eine weitere Verscharfung der Kriterien fiir das Umweltsiegel

gepruft.

Zielsetzung

Reduzierung des EmissionsausstofRes durch moderne Fahrzeuge (Euro-Norm und CO,)
Schaffung von Anreizen zum Einsatz und zur Nutzung umweltfreundlicher Fahrzeuge im
Taxengewerbe

Bewusstseinsbildung bei Taxenunternehmen, -fahrern und Fahrgisten/Offentlichkeit
Erhéhung des Angebots umweltfreundlicher Taxen bei den Fahrzeugherstellern, Signal fir
technische Fortentwicklung

Umsetzung

S.0.

Projekttrager BWVI
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Mittelbereitstellung

Realisierungszeitraum

FHH

seit November 2010

Wirksamkeit

Fiir 2011 wurden Einsparungen von etwa 1080 t CO, p.a. erzielt. Andere
Schadstoffe konnten nicht bilanziert werden.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 32
MaRBnahme UmweltPartnerschaft: Fuhrpark

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Die UmweltPartnerschaft ist eine gemeinsame und freiwillige Initiative der Hamburger Wirtschaft
(Handelskammer, Handwerkskammer, Industrieverband und Unternehmensverband Hafen Hamburg)
und des Hamburger Senats zur Férderung des umweltvertraglichen und nachhaltigen Wirtschaftens.
Die UmweltPartnerschaft richtet sich dabei an alle Hamburger Betriebe und unterstiitzt sie in ihrem
Umweltschutz-Engagement durch konkrete Beratung, Information und Férderung im Sinne der
Vereinbarkeit von Okonomie und Okologie.

Im Rahmen der aufsuchenden Beratung der Kammern werden Umweltchecks fiir kleine Unternehmen
(< 50 Mitarbeiter) durchgefihrt, die auch die betriebliche Mobilitat tiberprifen.

Zielsetzung
e  Emissionsreduktion durch freiwillige UmweltmaRnahmen in Unternehmen
Umsetzung

Die aufsuchende Beratung der Kammern gibt es seit 2008/2009, sie wird durch die BSU geférdert.

Projekttrager UmweltPartnerschaft
Mittelbereitstellung Umsetzung in Eigenleistung
Realisierungszeitraum seit 2008/2009

. . Verminderung der Emissionen durch den Einsatz von verbrauchs- und
Wirksamkeit schadstoffarmeren Fahrzeugen.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 33
MaRBnahme Fuhrparkmanagement (,,Unternehmen fiir Ressourcenschutz®)

Status In Umsetzung

MaRnahmenbeschreibung

Das im Rahmen der ,,UmweltPartnerschaft Hamburg” betriebene Langzeitprogramm "Unternehmen fir
Ressourcenschutz" zielt darauf ab, die in der Hamburger Wirtschaft vorhandenen Ressourcen-
Einsparpotenziale bei Energie, Wasser und Rohstoffen zu erschliefen. Durch Beratung, finanzielle
Forderung und ein Kommunikationsnetzwerk werden freiwillige Investitionen in EffizienzmaRnahmen
von Produktions- und Dienstleistungsunternehmen sowie Handwerksbetrieben initiiert und unterstitzt.
Darunter sind auch Vorhaben gewerblicher Unternehmen, die durch die Einflihrung eines
Fuhrparkmanagements den Treibstoffverbrauch ihrer Fahrzeugflotte senken wollen. Geférdert werden
der Kauf und Einbau von Geraten zur kontinuierlichen Aufzeichnung des Fahrverhaltens der Fahrer
(Fahrzeugeinsatzanalysen) sowie parallele Schulungen zur Optimierung des Fahrverhaltens.

Zielsetzung

e Finanzielle Férderung freiwilliger Investitionen in den Ressourcenschutz

e  Emissionsreduktion

e Effizienter Einsatz von Ressourcen wie Energie, Wasser und Rohstoffe

e Senkung der Betriebskosten in den Unternehmen

e Starkung des vorsorgenden Umweltschutzes

e  Sicherung des Wirtschaftsstandortes Hamburg und der 6rtlichen Lebensqualitat

Umsetzung

Bezogen auf alle geforderten Projekte im Programm haben seit 2001 rund 1.700 Unternehmen bei rund
1.500 MaBnahmen die Forderungen und Programmangebote genutzt.

Projekttrager BSU
Mittelbereitstellung FHH
Realisierungszeitraum 2005 — Beendigung nicht geplant

Durch das Fuhrparkmanagement kénnen erhebliche Mengen Treibstoff
bei Lkws und Lieferwagen eingespart werden. Es stellt einen wichtigen
Beitrag zur Senkung des Energieverbrauchs und zur Entlastung der
Umwelt durch verringerte CO,- und Schadstoff-Emissionen dar. Die
Installation von Geraten zur Fahrzeugeinsatzanalyse in Verbindung mit
Fahrerschulungen senkt den Treibstoffverbrauch einer Fahrzeugflotte
um 5 % - 10 % allein durch die Anderung des Fahrverhaltens. Dabei spielt
das Einsatzgebiet der Fahrzeuge eine grofRe Rolle. Im
Langstreckenverkehr ist die Einsparung mit ca. 5 % niedriger als im
Nahverkehr. Bei einem Beispielbetrieb betrug sie dort ca. 14 %.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 34

Reduzierung von Schadstoffemissionen bei der
Durchfihrung von BaumalRhahmen

MaRnahme

Status In Umsetzung
MaRBnahmenbeschreibung

Die , Allgemeine Richtlinie und Hinweise zur Anwendung der Vergabe- und Vertragsordnung fiir
Bauleistungen (VOB Teil A)“ im Vergabehandbuch (VOB) enthilt in ihrer aktuellen Fassung vom
21.07.2011 (Teil A Ziffer 13) folgende Regelung: ,Sofern bei der Ausfiihrung der BaumaRnahmen
Maschinen und Gerate mit Dieselmotoren eingesetzt werden kénnten, ist in die Vorbemerkung zur
Leistungsbeschreibung (Baubeschreibung) folgender Satz aufzunehmen: ,Maschinen und Gerate mit
Dieselmotoren mit einer Leistung ab 19 kW sind am Einsatzort, sofern moglich, mit Partikelfilter-
Systemen auszustatten. Es ist sicherzustellen, dass der Einsatz des Partikelfiltersystems zu keinem
erhohten AusstoR anderer Schadstoffe wie z. B. Stickoxiden bzw. zu keinem erhohten Stickstoffdioxid-
Anteil am gesamten Stickoxid-Ausstol? fUhrt. Ist der Einsatz von Partikelfiltern nachweislich aus
technischen Griinden nicht moglich, so ist sicherzustellen, dass die eingesetzten Maschinen und Geréate
mindestens dem Abgasstandard IlIA nach 97/68/EG bzw. 2004/26/EG entsprechen’.”

Zielsetzung

e Reduzierung von Emissionen beim Betrieb von Baumaschinen und Geraten im Rahmen der
Durchfiihrung von BaumaBnahmen

Umsetzung

o Die Ausschreibungen der BaumalRnahmen erfolgt durch die Dienststellen, die dabei die o. g.
Richtlinie zu beachten und so fiir die jeweilige MaBnahme die o. g. Vorgaben umzusetzen

haben.
Projekttrager FHH
Mittelbereitstellung k. A.
Realisierungszeitraum Ab 2011
Wirksamkeit Der Einsatz von Partikelfiltersystemen reduziert die

Feinstaubemissionen.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 35

Einfihrung eines IT-gestiutzten Verkehrsmanagements fir

MaBnahme den Hafen (im Rahmen des Bundeskonjunkturprogramms II)

Status In Umsetzung

MaRnahmenbeschreibung

Das Projekt ,Einflihrung eines IT-gestltzten Verkehrsmanagements fiir den Hafen”, gliedert sich in die
zwei EinzelmalRnahmen; 1. ,Verkehrliches Storfallmanagement Haupthafenroute” und
2. ,Neugestaltung Nautische Zentrale”.

1. Verkehrliches Stérfallmanagement Haupthafenroute (Verkehrsmanagement Kéhlbrandbriicke):
Bezogen auf den Bereich Haupthafenroute sowie die Ausweichstrecken wurden im Hafen mit Mitteln
aus dem Bundeskonjunkturprogramm Il umfassende Verkehrsdetektionen zur Erfassung des
Strallenverkehrs im Hafen installiert und mit der damit gewonnenen neuen Datenbasis die
Verkehrslage abgeleitet. Diese wird dann — aufbereitet fir die Verkehrsteilnehmer — auf stralenseitig
neu errichteten, dynamisch angesteuerten LED-Informationsschildern angezeigt. Weitere Bedarfstrager
wie die Verkehrsleitzentrale der Polizei, die Disponenten der Speditionen und Fuhrunternehmen sowie
die Informations-Medien oder interessierte Dritte werden zusatzlich via Internet informiert.

2. Neugestaltung Nautische Zentrale

Unter dem Eindruck der mittel- und langfristig zunehmenden Anzahl von Seeschiffsbewegungen zum
und im Hamburger Hafen und der darin enthaltenen steigenden Anzahl von GroRschiffen ergeben sich
neben quantitativen im erheblichen Umfang auch qualitative Mehranforderungen an die Bediensteten
der Nautischen Zentrale. Neben der notwendigen standigen Weiterentwicklung der technischen
Systeme ist daher eine genaue Analyse der aktuellen Arbeitsabldaufe und der raumlichen Verhaltnisse
mit den vorhandenen Systemen notwendig, um zu einer Optimierung und weiteren Effizienzsteigerung
der Arbeitsabldaufe zu kommen. Mit der EinzelmaBnahme ,Arbeitsgerechte Neugestaltung der
Nautischen Zentrale” erfolgt der Aufbau eines dynamischen Gesamtmodells des Hafens mit
Entwicklung innovativer Darstellungs-, Interaktions- und Zugriffsmaoglichkeiten.

Zielsetzung

Zu 1: Ziel dieser TeilmalRnahme ist es, durch IT-getragene Informationsvermittlung fir die
Verkehrsteilnehmer im Hafen, Verkehrsstaus zu vermeiden und den Verkehr fliissiger zu gestalten, da
sich —insbesondere vor dem Hintergrund erwarteter Zunahmen des Verkehrsaufkommens —
Verkehrsbehinderungen im Zu- und Ablauf des Hafens sowohl 6konomisch als auch 6kologisch sehr
nachteilig auswirken.

Zu 2.: Ziel dieser TeilmaRnahme ist es, den Aufbau eines dynamischen Gesamtmodells des Hafens mit
der Entwicklung von innovativen Darstellungs-, Interaktions- und Zugriffsmoglichkeiten vorzubereiten.

Umsetzung

TeilmaBnahme ,Verkehrliches Storfallmanagement Haupthafenroute”:

Planungs- und Realisierungsphase sind abgeschlossen.

Aktuell 1auft der Probebetrieb sowie Untersuchungen zur Ausweitung des Verkehrsmanagements
TeilmaBnahme ,Arbeitsgerechte Neugestaltung Nautische Zentrale”:

Phase 1: Analyse | — Schwéachen-Starken-Analysen Sep 2009 - Feb 2010

Phase 2 Analyse Il — Prozessanalysen und Lésungsansatze Marz 10 — Nov 10
Projekttrager

R HPA

Mittelbereitstell
iHelberertstefiung BWVI (aus Bundeskonjunkturprogramm lI)

el ISR A 1.06.2010 bis 30.09.2011
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Wirksamkeit:

Generell ist die Wirksamkeit reduzierter Umweltbelastungen durch
Vermeidung von Verkehrsstaus und Verstetigung von Verkehr
wissenschaftlich vielfaltig nachgewiesen. Da jedoch der Umfang der
zukiinftigen Stauvermeidung im Hafen durch die MaBnahme ,IT-
gestutztes Verkehrsmanagement” z. Z. noch nicht quantifiziert werden
kann, kénnen z. Z. keine Angaben zur Umwelt-Entlastung im Hafen
gemacht werden.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 36

MaBnahme Nutzungsentgelt der Hafenbahn mit Umweltkomponente
Status In Umsetzung
MaRBnahmenbeschreibung

Einfihrung eines finanziellen Anreizes in der Tarifsystematik der Hafenbahn zur Steigerung der
Umweltfreundlichkeit der Rangierloks.

Zielsetzung
e Verringerung der Emissionen von Rangierloks im Bereich des Hafens.

Umsetzung

e Die Berechnungsbasis des Hafenbahnentgeltes wurde zum 1. Januar 2011 um eine
Umweltkomponente erweitert, die auf der Installation von RufZfiltern bei Rangierloks beruht.

Projekttrager HPA
Mittelbereitstellung HPA

Umsetzung der Umweltkomponente ins Hafenbahnentgelt zum

Realisierungszeitraum 1. Januar 2011

Hangt von der Entwicklung der Beteiligung (Eisenbahnverkehrsunter-

Wirksamkeit nehmen) ab.
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 37

MaBnahme Modernisierung der Hafenbahn
Status In Umsetzung
MaRBnahmenbeschreibung

e  Erhohung des Modal-Split-Anteils der Bahn auf 41 % im Containertransport der
Hinterlandverkehrstrager Bahn, StraRe, Binnenschiff bis 2025 zur Reduzierung der Emissionen
im Hafen und der Metropolregion Hamburg durch Modernisierung und Ausbau der
Hafenbahninfrastruktur.

o  Der Transport per Bahn ist fiir Transportunternehmen der schnellste und umweltfreundlichste
Weg. 36 % der umgeschlagenen Waren werden bereits mit der Bahn transportiert.

e  Positiv auf den Bahnanteil kann sich die dynamische Entwicklung der heute schon von der
Bahn dominierten Hinterlandregionen in Osteuropa auswirken.

e Aufgrund des erwarteten Mengenwachstums im Containerverkehr wird es sich auBerdem fiir
viele Regionen lohnen, regelméaRige Bahn-Dienste als wirtschaftliche und 6kologische
Alternative zu heutigen Lkw-Verkehren einzurichten.

e  Ein weiterhin {iberproportionaler Anstieg der Olpreise wird zu einer Verringerung der
Wettbewerbsfidhigkeit von Lkw fiihren.

e Schwerpunkt der Hafenbahn ist es daher, sich langfristig den steigenden Anforderungen
entsprechend zu entwickeln. Dazu gehoren der Ausbau des Schienennetzes sowie moderne
und effiziente Methoden zur Giiterverkehrssteuerung.

Geplante MaBBnahmen (Investitionsvolumen):

e Sidliche HafenerschlieBung — Neue Bahnbriicke Kattwyk (185 Mio. €)
e  Ersatzinvestition StraRe & Bahn — Neubau der Rethebriicke (135,6 Mio. €)
e  Ersatzinvestition Hafenbahn u.a. (193 Mio. €)
- Bauprogramm (Erneuerung von Gleisen, Weichen, Signaltechnik)
- Modernisierung Hafenbahn-IT
- Zusammenfiihrung Dienststellen (,, Werkstattneubau”)
- Lokservicestelle
e  Ersatzinvestition — Bahnhof Neue Schaar (26,2 Mio. €)
e  Ersatzinvestition Hafenbahn — Umbau Bahnhof Waltershof (64,2 Mio. €)
e Sudliche Bahnanbindung Altenwerder einschl. bahnbezogene Anpassungen der A26/HQS
(117 Mio. €)
= Insgesamt werden in den nachsten Jahren mehr als 721 Mio. € investiert

Zielsetzung

e  Okologisch bestmégliche Verkehrstrigerverteilung
e Verringerung der Emissionen

Umsetzung

e Die Modernisierung der Hafenbahn befindet sich in laufender Umsetzung.

Projekttrager HPA
Mittelbereitstellung HPA
Realisierungszeitraum Erhéhung des Modal-Split-Anteils der Bahn auf 41 % bis 2025
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Wirksamkeit

Hangt von der Umsetzung der hinterlandbezogenen
Verkehrsinfrastrukturprojekte, u.a. der ,Ahrensburger Liste” und des
Bundesverkehrswegeplans ab (z.B. Anbindung Hamburgs an die EU
gestitzten Transeuropaischen Transportnetze, Realisierung der Y-
Trasse unter Einbeziehung des Guterverkehrs).
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Handlungsfeld / Nr. Mobilitat M 38

Pilotprojekt fiir neuartige Lésung zur Reduktion von
Stickoxid

MaRnahme

Status In Umsetzung
MaRBnahmenbeschreibung

Die Freie und Hansestadt Hamburg plant gemeinsam mit der Bundesanstalt fiir Stralenwesen, der
EUROVIA GmbH und der DEGES ein Pilotprojekt flir eine innovative Losung zur Stickoxidreduktion im
verkehrsnahen Raum.

Das Verfahren beruht auf einer photokatalytischen Reaktion und ist sowohl im Labor als auch auf
StraBen in Frankreich erfolgreich erprobt. Dabei oxidieren Stickoxide bei Kontakt mit Titandioxid und
unter Einfluss ultravioletter Strahlung zu Nitrat. Das Titandioxid wird dazu in die Deckschicht der
Fahrbahn eingebracht. Das Nitrat wird in unschadlichen Mengen mit dem Regenwasser abgesplilt.
Mit dem Pilotprojekt soll vorab geklart werden, wie sich das Verfahren unter den meteorologischen
Bedingungen (UV-Strahlung, Regen) in Hamburg bewéahrt und wie sich die Deckschicht bei so hoher
Verkehrsbelastung verhilt. Dazu werden zwei Versuchsstrecken eingerichtet:

Auf der A7 wird stdlich des Elbtunnels ein etwa 100 m langer Abschnitt des Hauptfahrstreifens mit der
speziellen Deckschicht versehen, um deren Haltbarkeit unter hoher Verkehrsbelastung nachzuweisen.
Der Einbau der Deckschicht ist im Herbst 2012 erfolgt.

Die Reduktion der Stickoxide selbst wird am nordwestlichen Trog des Krohnstiegtunnels ermittelt. Seit
knapp einem Jahr wird dort die Stickstoffdioxid-Konzentration gemessen. Daneben werden weitere
Messdaten wie Verkehrsstarke, Sonnenintensitdt, Windrichtung und -geschwindigkeit erfasst. Im
Herbst 2012 ist das Einbringen des Titandioxids erfolgt. Danach werden wieder etwa ein Jahr lang
Messungen durchgefiihrt, die dann mit den Ausgangsdaten verglichen werden.

Zielsetzung
s.0.

Umsetzung

S.0.

Projekttrager FHH, BWVI; Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt), DEGES

Mischfinanzierung:

Mittelbereitstellung
FHH, Bund, EUROVIA, BASt

Realisierungszeitraum Versuchsstrecken 2012-2013

Die Wirksamkeit kann erst nach Abschluss der Erprobung des
Verfahrens auf den Versuchsstrecken abschlieRend beurteilt werden.
Im Grundsatz kdnnte das Verfahren geeignet sein, im
Stadtstraflenbereich zur Schadstoffreduktion eingesetzt zu werden.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Schiffsverkehr S1
MaRBnahme Hafengeld mit Umweltkomponente

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Einflhrung eines finanziellen Anreizes in der Hafengeldtarifsystematik zur Steigerung der
Umweltfreundlichkeit der Seeschiffe. Kooperation mit anderen Seehafen bei der Schaffung einer
breiter anerkannten Bemessungsgrundlage, dem sog. ,,Environmental Ship Index” (ESI) im Rahmen
der ,,World Ports Climate Initiative“ und der International Association of Ports and Harbours (IAPH).

Zielsetzung

Freiwillige Verringerung der Emissionen von Seeschiffen in Hafen jenseits bestehender IMO-
Regularien durch vermehrten Einsatz umweltfreundlicher Technologien und Brennstoffe.

Umsetzung

Die Berechnungsbasis des Hafengeldes wurde zum 01.07.2011 um eine Umweltkomponente
erweitert, die auf dem ESI beruht. Werbung bei Kontakten mit anderen Hafen und Reedern fiir deren
Beteiligung wird fortgesetzt.

Der Environmental Ship Index wird regelmaRig angepasst, um gednderte IMO-Regularien und
technische Entwicklungen zu beriicksichtigen.

Projekttrager HPA

Mittelbereitstellung HPA

Umsetzung der Umweltkomponente ins Hafengeld seit 01.07.2011 auf

Realisierungszeitraum
Isterungszeitrau Grundlage des ESI

Wirksamkeit Hangt von der Entwicklung der Beteiligung (Hafen und Reeder) ab.
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Handlungsfeld / Nr. Schiffsverkehr S2
MaRBnahme INTERREG-Projekt Clean North Sea Shipping

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Clean North Sea Shipping ist ein von der Europaischen Union im Rahmen des INTERREG-IVB-
Nordseeprogrammis teilfinanziertes Projekt, an dem 20 Partner aus samtlichen Nordseeanrainerstaaten
(Hafen, Regionen, Behorden, Forschungseinrichtungen, Verbande, Energieversorger und
Schiffsklassifikationsgesellschaften) mit einem Gesamtbudget von rund 4 Mio. Euro beteiligt sind.

Zielsetzung

Das Projekt bezweckt, einen Beitrag zur Reduzierung der schiffsbedingten Luftverunreinigung in der
Nordseeregion zu leisten und die Verbreitung von Clean-Shipping-Technologien (etwa Fliissigerdgas,
Landstrom) voranzubringen. Die Entwicklung einer Clean-Shipping-Strategie soll die politischen und
strategischen Prozesse auf europaischer, nationaler und regionaler Ebene unterstitzen. Grundlage der
Strategieentwicklung (u. a.): Ermittlung des Beitrags des Schiffsverkehrs zur Luftverunreinigung in den
Kistenregionen und Hafenstddten, Bestimmung der Konzentration wichtiger Schadstoffe,
Auswirkungen verschiedener Szenarien der Emissionsreduzierung auf die Schadstoffkonzentrationen.
Analyse samtlicher technischen Lésungen (Entwicklungsstand, Realisierbarkeit, Kosten) und
o6konomischer Anreizinstrumente fiir deren Nutzung, Entwicklung von business concepts fiir Clean-
Shipping-Technologien.

Umsetzung

Das Projekt wird im Rahmen von fiinf Arbeitspaketen umgesetzt: Projektmanagement,
Offentlichkeitsarbeit, Strategieentwicklung, Technologien und Analyse der Schadstoffsituation

Leadpartner des Projektes ist Hordaland County Council, die Behorde fir

Proiekttrs
rojekttrager Stadtentwicklung und Umwelt ist als Projektpartner beteiligt.

Die Finanzierung beruht im Wesentlichen auf der halbjahrlichen
Abrechnung geleisteter Arbeitsstunden, die zu 50% von dem INTERREG-
IVB-Nordseeprogramm erstattet und zur Finanzierung der Sachkosten in
den nachfolgenden Halbjahren wieder eingesetzt werden kénnen.

Mittelbereitstellung

Realisierungszeitraum 01.10.2010-30.09.2013

Die im Rahmen des Projektes zu untersuchenden Technologien zur
Wirksamkeit Reduzierung der Luftschadstoffemissionen des Schiffsverkehrs kénnen

in unterschiedlicher Intensitat u. a. zur Verringerung von Feinstaub-,

Stickstoffdioxid- und Schwefeloxidemissionen beitragen.
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Handlungsfeld / Nr. Schiffsverkehr S3
MaRBnahme INTERREG-Projekt Clean Baltic Sea Shipping

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Clean Baltic Sea Shipping ist ein von der Européaischen Union im Rahmen des INTERREG-Programmes fir
die Ostseeregion teilfinanziertes Projekt, an dem 21 Partner aus samtlichen EU-Ostseeanrainerstaaten
(Hafen, Regionen, Behorden, Forschungseinrichtungen und Verbdnde) mit einem Gesamtbudget von
rund 2,8 Mio. Euro beteiligt sind. Als assoziierte Partner ohne Budgetbeteiligung nehmen auRerdem
Energieversorger und Reedereien teil.

Zielsetzung

Das Projekt zielt vor dem Hintergrund der Eutrophierung der Ostsee und der Luftverunreinigung in den
Hafenstdadten darauf ab, u. a. durch die Entwicklung einer Strategie fir saubere Schifffahrt, die
Vorbereitung von Pilotprojekten zur Realisierung von Technologien zur Reduzierung von
Luftschadstoffemissionen des Schiffsverkehrs und die Vorstellung von Best-Practice-Beispielen fiir
umweltfreundlich differenzierte Hafengebiihren einen Beitrag zur Verringerung der Schiffsemissionen
und der Einleitung von Schiffsabwasser in die Ostsee zu leisten.

Umsetzung

Das Projekt wird im Rahmen von sechs Arbeitspaketen (u. a. Analyse der schiffsbedingten
Schadstoffemissionen in den Hafen, Entwicklung von Basismodellen fiir Clean Shipping Technologien,
Entwicklung einer Clean Shipping Strategie) umgesetzt.

Leadpartner des Projektes ist der Hafen von Trelleborg, die Behorde fir

RICIEKERZEEY Stadtentwicklung und Umwelt ist als Projektpartner beteiligt

Die Finanzierung beruht im Wesentlichen auf der halbjahrlichen
Abrechnung geleisteter Arbeitsstunden, die zu 75% von dem Programm
fur die Ostseeregion erstattet und zur Finanzierung der Sachkosten in
den nachfolgenden Halbjahren wieder eingesetzt werden kénnen.

Mittelbereitstellung

Realisierungszeitraum 01.10.2010—-30.09.2013

Die landseitige Energieversorgung von Schiffen und die Nutzung

Wirksamkeit alternativer Schiffsmotortechniken kénnen in unterschiedlicher
Intensitat u. a. zur Verringerung von Feinstaub-, Stickstoffdioxid- und
Schwefeloxidemissionen beitragen.
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Handlungsfeld / Nr. Schiffsverkehr S4

Verwendung schwefelfreier Kraftstoffe fiir Schiffe und

Maknahme schwimmende Geréate der Hamburg Port Authority

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Die Bebunkerung der von der Hamburg Port Authority betriebenen Schiffe und schwimmenden
Geréate wurde in einem Pilotprojekt von Marinediesel auf schwefelfreien Lkw-Diesel umgestellt. In
diesem Pilotprojekt wurden Erfahrungen gesammelt hinsichtlich der Vertraglichkeit der
Schiffsmaschinen mit dem neuen Kraftstoff, Schmiermittelbedarf, Wartungsbedarf,
Verbrauchsmengen etc.

Da dieser Versuch bisher erfolgreich verlief, wurde entschieden, den schwefelfreien Kraftstoff bis auf
weiteres dauerhaft einzusetzen.

Zielsetzung

Ziel der MalRnahmen ist es, durch die Verwendung des schwefelfreien Kraftstoffes die Schwefeldioxid-
Emissionen und die damit verbundenen Emissionen von Feinstaub deutlich zu reduzieren.

Umsetzung

Der Pilotversuch wurde in 2009 begonnen und im Mai 2011 abgeschlossen. Die dauerhafte
Umstellung des Kraftstoffes erfolgte direkt im Anschluss daran.

Projekttrager HPA

Mittelbereitstellung HPA

Pilotversuch 2009-2011

Realisierungszeitraum
Umsetzung 01.06.2011

Eine Quantifizierung wurde bisher nicht vorgenommen. Eine

Wirksamkeit Schwefelreduzierung bei den Eingangsstoffen fiihrt jedoch automatisch
zu reduzierten Emissionen, in diesem Fall ca. um den Faktor 100. Eine
damit verbundene Reduzierung an Feinstaub ist wissenschaftlich
nachgewiesen, eine Quantifizierung liegt nicht vor.
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Handlungsfeld / Nr. schiffsverkehr S5

Prufung des Einsatzes von LNG (Liquefied Natural Gas) als

MaRnahme Kraftstoff fur die Schifffahrt sowie fiir den Giiterverkehr mit
LKW und Bahn
Status In Priifung

MaRnahmenbeschreibung

Der Einsatz von LNG als Schiffsbrennstoff ist eine z. Z. viel diskutierte Moglichkeit, die verscharften
Emissionsvorschriften der IMO und der EU einzuhalten. Im Vorfeld sind dazu jedoch noch eine Vielzahl
von Fragen zu kldren, was durch die Umsetzung dieser MaBnahme erfolgen soll.

Es ist zu untersuchen, welche organisatorischen, technischen, rechtlichen und wirtschaftlichen
Randbedingungen bei der Nutzung von LNG zu beachten sind. Insbesondere sind Fragen zu klaren wie
die Marktentwicklung und die Bereitstellung von LNG (z. B. Menge, Preisentwicklung,
Lagerungskapazitaten). Sicher scheint, dass zunachst kleinere Infrastrukturen entstehen werden, die
nachfragegerecht aufwachsen kdnnen. Daneben sind verschiedene Randbedingungen von Transport-,
Umschlag- und Bunkervorgangen zu ermitteln und festzulegen, um sicherheitsrelevante Auswirkungen
auf die Schifffahrt und im Hafen einschdtzen zu kdnnen. Die weiteren Motorenentwicklungen inkl. der
Maoglichkeiten einer Nachriistung von Schiffen hinsichtlich Zeitbedarf und Kosten sind ebenso zu klaren
wie Fragen der Sicherheit von Anwohnern sowie der Besatzung. Zielgruppe einer LNG-Versorgung sollte
nicht nur die Schifffahrt im Short Sea Bereich sein, sondern auch die Kreuzschifffahrt, hafeninterne
Verkehre sowie landseitig LKW und mittelfristig auch Lokomotiven.

Zielsetzung

Ziel der HPA ist es, die Rahmenbedingungen zu schaffen, sodass sich bis zum 1. Januar 2015 im
Hamburger Hafen eine LNG-Infrastruktur entwickeln kann. Dabei spielen die Ermittlung der
organisatorischen, technischen, wirtschaftlichen und genehmigungsrechtlichen Randbedingungen fir
den Transport, die Lagerung und den Umschlag im Hamburger Hafen inkl. der Klarung infrastruktureller
Fragestellungen wie die Einrichtung von Bunkerstationen und der Einsatz von Bunkerschiffen die
wesentlichen Rollen.

Im Fokus stehen dabei sowohl die sicherheitsrelevanten Randbedingungen, unter denen ein Einsatz von
LNG im Hamburger Hafen méglich ist, als auch die infrastrukturellen Voraussetzungen, die bei einer
Nutzung, Bebunkerung und einem Umschlag von groBeren LNG-Mengen im Hafen zu schaffen sind.

Umsetzung

Erstellung von oder Beteiligung an einer Studie zur Erreichung der Zielsetzung

Projekttréger HPA
Mittelbereitstellung HPA
Realisierungszeitraum 2012-2014

Alternative Brennstoffe kdnnen neben Abgasreinigungsanlagen oder
motortechnischen Anpassungen eingesetzt werden, um die verscharften
Regelungen der IMO und der EU zu Schiffsemissionen in Sondergebieten
bzw. in Hafen einzuhalten. LNG kann bei seinem Einsatz als
Schiffskraftstoff Schwefeldioxidemissionen fast komplett vermeiden und
damit auch den FeinstaubausstoR drastisch reduzieren sowie eine
deutliche Reduktion der Stickstoffemissionen und auch von Kohlendioxid
bewirken.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Schiffsverkehr 56

MaRnahme Landstrom
Status In Planung
MaRBnahmenbeschreibung

Die Mdoglichkeit einer externen Stromversorgung an den Hamburger Kreuzfahrtterminals wird
behordeniibergreifend intensiv unter allen relevanten Gesichtspunkten geprift. Es wurden
Untersuchungen zur technischen Umsetzbarkeit, zur wirtschaftlichen Rentabilitat sowie zu moglichen
Okologischen Effekten durchgefiihrt. Alternativ stehen dabei Systeme mit fester Installation an Land
(Landstrom) und mobile Energieerzeugungssysteme (z. B. durch sog. Power-Bargen) zur Diskussion, die
die schiffsseitig erzeugte elektrische Energie ersetzen und bereitstellen kdnnen.

Ein Konsortium gebildet von der Reederei AIDA Cruises, Becker Marine Systems (BMS), der Schramm
Group und E.ON Hanse Warme plant, beginnend ab 2013 die Schiffe der Reederei und ggf. weiterer
Interessenten mit Strom wahrend der Liegezeit mit mobilen Anlagen (Power-Bargen) zu versorgen.
AIDA Cruises ist gemessen an Anldufen und Passagieren die mit Abstand wichtigste Kreuzfahrtreederei
im Hamburger Hafen. Auch die Eckelmann-Gruppe arbeitet an einem Power-Barge-Angebot.

Parallel werden weiter die Planungen fiir feste Landstromanschliisse betrieben. Die Planungen sehen
vor, zundchst in Altona eine stationdre Landstromversorgung anzubieten.

Zielsetzung

Die ortlich an den citynahen Kreuzfahrtterminals emittierten Luftschadstoffe haben Auswirkungen auf
die Luftqualitat. Daher soll die Emission von Larm und Luftschadstoffen (insb. NOx) durch
Kreuzfahrtschiffe im Hafen Hamburg verringert werden.

Umsetzung

Das o. g. Konsortium wird bei der Umsetzung seines Konzepts fiir Power-Bargen unterstiitzt.
Flr die Errichtung einer Landstromanlage in Altona wird bis Dezember 2012 ein Umsetzungsplan
erarbeitet.

Projekttrager in Priifung
Mittelbereitstellung in Priifung

Landstrom fest installiert moglich ab Ende 2014, mobile Bargen

Realisierungszeitraum o o c
voraussichtlich moéglich ab Mitte 2013

Landstromanlagen kénnen erheblich zur értlichen Reduzierung von
Luftschadstoff-Emissionen beitragen. Es kénnen ortlich durch Landstrom
wahrend der Liegezeiten ca. 65 % CO,- und SO,- sowie ca. 80 % NOx-
und ca. 55 % PM,o- Emissionen vermieden werden. Weiterhin werden
vorrangig tieffrequente Gerauschemissionen der schiffsseitigen
Generatorsdtze vermieden.

Insgesamt werden nach aktuellen Schatzungen fir das Jahr 2012 ca.
156 t NOx und 3,04 t PM,, von Kreuzfahrtschiffen in Hamburg emittiert.
Damit ware das max. Emissionsreduzierungspotenzial mit ca. 123 t NOx
und 1,67 t PMyg p. a. zu beziffern.

Wirksamkeit

Mobile Kraftwerke auf Bargen (Power Bargen und Hybrid Bargen)
kénnen Schiffe wahrend der Liegezeiten an verschiedenen Terminals mit
Strom versorgen und emittieren bei der Verwendung von LNG als
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Kraftstoff kein SO, und keinen Feinstaub PM,, sowie ca. 80 % weniger
NOXx, als bei der schiffsseitigen Erzeugung der elektrischen Energie durch
Marine Gas Oil (MGO) . Es entfallen ebenfalls tieffrequente
Gerauschemissionen
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Handlungsfeld / Nr. Schifffahrt S7
MaBnahme Starkung der Binnenschifffahrt
Status In Umsetzung

MaRnahmenbeschreibung

Hamburg ist schon heute drittgréRter Binnenhafen in Deutschland. Fast 10 Mio. Tonnen Gliter wurden
2011 vom bzw. auf das Binnenschiff umgeschlagen. Der Anteil des Binnenschiffes ist besonders hoch
bei flissigem Massengut und trockenem Massengut. Auch fiir konventionelles Stiickgut und
Projektladungen hat das Binnenschiff heute erhebliche Bedeutung.

Deutliches Wachstumspotenzial besteht noch im Hinblick auf Containerverkehre. Hier gibt es ein
erhebliches Potenzial, Container tiber das Binnenschiff in die Regionen Hannover/Braunschweig und
Magdeburg zu transportieren und so Lkw-Verkehre zu vermeiden. Ebenso kdnnen Umfuhren im Hafen
vom Lkw auf das Binnenschiff verlagert werden.

Durch eine Starkung der Binnenschifffahrt sollen Verkehre per Lkw vermieden werden.
Zielsetzung

e Steigerung der mit dem Binnenschiff transportierten Giter, insb. Container, im
Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens

e Steigerung der Containerumfuhren mit dem Binnenschiff im Hamburger Hafen

e Verringerung verkehrsbedingter Emissionen

Umsetzung

Um die Binnenschifffahrt im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens wettbewerbsfahiger zu machen
und Emissionen zu senken, bedarf es insbesondere folgender MalRnahmen:

e  Optimierung der Umschlagsituation im Hamburger Hafen; hierzu wurde der Arbeitskreis
Binnenschifffahrt im Rahmen der Logistik-Initiative Hamburg etabliert, der konkrete Ansatze
entwickelt hat. Erste MaBRnahmen wurden bereits realisiert, z. B. zusatzliche Warteplatze. Ab
2013 wird nach Wegfall der Freizone eine wesentlich bessere Auslastung der Binnenschiffe
moglich werden. Weitere Ansatzpunkte sind z. B. die Nutzung der KV-Férderung des Bundes
(Forderrichtlinie Kombinierter Verkehr), innovative Schiffskonzepte und die
informationstechnische Einbindung der Binnenschifffahrt in die Hafenprozesse.

e Bau eines zweiten Abstiegsbauwerks in Scharnebeck; ein besonderer Engpass im
Hinterlandverkehr ist das Schiffshebewerk Scharnebeck. Es ist in seinen Abmessungen fiir hoch
produktive moderne Binnenschiffe zu klein. Zudem ist das Schiffshebewerk unzuverlasslich,
was zu erheblichen Wartezeiten und wirtschaftlichen Schaden fiihrt. Hamburg unterstiitzt
Niedersachsen in seinen Anstrengungen, hier erganzend ein modernes Abstiegsbauwerk
(Schleuse Liineburg) zu realisieren.

Projekttrager Logistik-Initiative Hamburg, Arbeitskreis Binnenschifffahrt
Mittelbereitstellung Nicht erforderlich
Realisierungszeitraum Dauerhaft

Der Senat strebt darliber hinaus durch verbesserte Rahmenbedingungen
einen Anteil des Binnenschiffs von derzeit 2 % auf 5 % im
Containerhinterlandverkehr an. Dies skizziert grob das Potenzial zur
Vermeidung von Lkw-Fahrten.

Eine Verlagerung von Verkehren vom Lkw auf das Binnenschiff wird zu einer
Verringerung der straBenverkehrsbedingten Emissionen fiihren.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie
MaRnahme Klimaschutzférderprogramm Solarthermie und Heizung
Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Die Installation von Solarwdrmeanlagen mit und ohne gleichzeitige Heizungsmodernisierung wird
finanziell gefordert. Antragsberechtigt sind Handwerksbetriebe, die ihre Qualifikation bei der
Installation dieser Anlagen nachgewiesen haben.

Zielsetzung

e Erhohung des Anteils der erneuerbaren Energien bei der Warmeerzeugung.
e Etablierung der Solarthermie als Standardtechnologie bei der Heizungsmodernisierung.

Umsetzung

e Das Projekt befindet sich in Umsetzung.

Projekttrager FHH, BSU
Mittelbereitstellung BSU
Realisierungszeitraum Seit 2008

. . Abhéangig von den jeweiligen BaumaRnahmen kénnen durch
Wirksamkeit
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alternativen Energieeinsatz Schadstoffemissionen reduziert werden.
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Handlungsfeld / Nr. Energie E2

IMPULS-Programm zur Qualifizierung von Architekten und

MaRnahme Handwerkern

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Durch das IMPULS-Programm werden Weiterbildungsveranstaltungen und Seminare geférdert, in
denen neue Erkenntnisse Uber energiesparende Bauweisen, effiziente Heizungen und den Einsatz von
erneuerbaren Energien vermittelt werden und Gelegenheit zum Erfahrungsaustausch gegeben wird.
Die Zielgruppen der férderfahigen Seminare und Veranstaltungen sind Architekten, Ingenieure,
Handwerker, Bau- und Wohnungswirtschaft, Gebdudeeigentiimer und Investoren sowie Lehrkrafte.

Zielsetzung

Weitere Verbreitung der notwendigen Fachkenntnisse fiir den Einsatz energiesparender Bauweisen,
effizienter Heizungen und erneuerbarer Energien bei den potenziellen Anwendern.

Umsetzung

e Das Projekt befindet sich in Umsetzung.

In der Weiterbildung tatige Institutionen mit Sitz / Veranstaltungsort in

Projekttrager

) g Hamburg
Mittelbereitstellung BSU
Realisierungszeitraum Fortlaufend

Weiterbildung und Qualifikation von wichtigen Multiplikatoren (insbes.
Architekten, Ingenieure, Handwerker), die durch fachgerechte Beratung

Wirksamkeit von Bauherren und Fachplanung von Objekten und Anlagen eine
Reduzierung der Schadstoffemissionen durch verminderten und/oder
alternativen Energieeinsatz bewirken kénnen.
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Handlungsfeld / Nr. Energie E3

MaRBnahme Forderprogramm Warmeschutz im Gebaudebestand

Status

In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Erh6hung des Anteils der energetischen Gebdudemodernisierung, um damit die CO,-
Emissionen im Gebdudebestand deutlich zu mindern sowie Energieressourcen zu schonen.
Im Bereich der energetischen Gebaudemodernisierung besteht ein groRes Potenzial zur
Einsparung von Energie und Emissionsreduzierung.

Der Anteil am Endenergiebedarf von Wohngebduden betragt in Hamburg 23%, wovon allein
90% des Bedarfs auf Bestandsgebaude entfallen, die vor 1978 gebaut wurden und
Uberwiegend nur Gber einen unzureichenden Warmeschutz verfiigen.

Auch beschaftigungspolitisch ist das Férderprogramm von grol3er Bedeutung, da hiermit die
regionale Wertschépfung und Beschéaftigung im Handwerk induziert wird. Dazu bieten sich
Sanierungs- und ModernisierungsmaRnahmen am Gebaudebestand besonders an, da diese
MaRnahmen sehr beschaftigungsintensiv fiir das Handwerk sind.

Die energetische Sanierung von Gewerbeobjekten (Nichtwohngebadude) wird zurzeit in einer
Pilotphase mit dem Ziel der Entwicklung eines eigenen Forderprogramms geférdert.

Zielsetzung

Das Forderprogramm zielt darauf ab, energetische Modernisierungen im Gebaudebestand
durch Warmedammung an der Gebaudehiille wie AuRenwande, Kellerdecke oder Dachboden
zu initiieren und damit die Energieressourcen zu schonen sowie Schadstoffemissionen zu
reduzieren.

Erreicht werden soll dies lGber energetische Standards, die oberhalb des gesetzlich geforderten
Niveaus liegen und hiertiber etabliert werden sollen.

Umsetzung

Das Programm befindet sich in laufender Umsetzung

Projekttriger FHH, BSU
Mittelbereitstellung BSU
Realisierungszeitraum fortlaufend

Wirksamkeit
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Fir den Zeitraum von 2007-2012 liegt die Gesamtminderung des CO,-
AusstoBes fir dieses Programm bei ca. 5.000 t pro Jahr. Andere
Schadstoffe wurden nicht bilanziert.



Handlungsfeld / Nr. Energie E4
MaRBnahme Forderprogramm Modernisierung von Mietwohnungen

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

e Erhohung des Anteils der energetischen Gebdaudemodernisierung, um damit die Betriebskosten
flr die Mieter sowie die CO,-Emissionen im Gebdudebestand deutlich zu mindern und auch die
Energieressourcen zu schonen.

e Im Bereich der energetischen Gebaudemodernisierung besteht ein grofRes Potenzial zur
Einsparung von Energie- und Emissionsreduzierung.

e Der Anteil am Endenergiebedarf von Wohngebauden betragt in Hamburg 23 %, wovon allein
90 % des Bedarfs auf Bestandsgebaude entfallen, die vor 1978 gebaut wurden und
Uberwiegend nur Gber einen unzureichenden Warmeschutz verfiigen.

e Auch beschaftigungspolitisch ist das Forderprogramm von groRer Bedeutung, da hiermit die
regionale Wertschépfung und Beschéaftigung im Handwerk induziert wird. Dazu bieten sich
Sanierungs- und ModernisierungsmalRnahmen am Gebdudebestand besonders an, da diese
MaRnahmen sehr beschaftigungsintensiv fiir das Handwerk sind.

Zielsetzung

e Das Forderprogramm zielt darauf ab, energetische Modernisierungen im
Mietwohngebdudebestand sowohl durch Warmedammung an der Gebdudehiille als auch
durch Modernisierung der Warmeversorgung zu initiieren, um den Endenergiebedarf und
somit auch die Betriebskosten und Schadstoffemissionen zu reduzieren.

e  Erreicht werden soll dies liber energetische Standards, die oberhalb des gesetzlichen
Mindeststandards liegen und hieriiber etabliert werden sollen.

Umsetzung

e Das Programm befindet sich in laufender Umsetzung

Projekttrager FHH, BSU, Hamburgische Wohnungsbaukreditanstalt WK
Mittelbereitstellung FB, BSU (regulares Forderprogramm der WK)
Realisierungszeitraum fortlaufend

Fiir den Zeitraum 2009-2011 liegt die Gesamtminderung des CO,-

Wirksamkeit AustoRes fiir dieses Programm bei ca.
2009 19.096 tCO,
2010 8.721 tCO,
2011 6.247 tCO,

Andere Schadstoffe wurden nicht bilanziert.
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Handlungsfeld / Nr. Energie ES
MaRBnahme Forderprogramm Hamburger Energiepass

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

e Forderung der Beratung Hamburger Investoren Uber die Energieeinsparpotenziale ihrer
Immobilien im Kontext der Férderprogramme.

e Die Beratungen dienen der dauerhaften Unterstitzung der Férderprogramme ,Warmeschutz
im Gebadudebestand” und ,,Modernisierung von Mietwohnungen”.

e Mit engem Bezug zu den Férderprogrammen bleibt der Hamburger Energiepass auch kiinftig
ein wichtiges Beratungsinstrument.

e Der Hamburger Energiepass geht weit Giber den Informationsgehalt des Energieausweises
nach der Energieeinsparverordnung (EnEV) hinaus, da er den Hauseigentiimern deutlich
genauere Daten liefert, verbunden mit einer Energieberatung. Er ist Grundlage fiir die
Gewdhrung von Zuschiissen aus den Hamburger Forderprogrammen.

e Der Hamburger Energiepass beinhaltet eine Vor-Ort-Beratung und eine ingenieurfachliche
Analyse des Geb&dudes und des Sanierungspotenzials mit einer konkreten Benennung der
erforderlichen SanierungsmalRnahmen an der Geb&dudehiille wie auch Ausfiihrungen zur
Haustechnik. Damit wird sichergestellt, dass die erforderlichen Investitionen zielgerichtet
angeschoben werden kénnen.

Zielsetzung

e Der Hamburger Energiepass ist ein wichtiges Beratungsinstrument, um Gebaudeeigentliimer zu
Investitionen in energieeffiziente MaRnahmen zu bewegen.

e Ingenieurfachliche Analyse der Gebdude und ihrer Sanierungspotenziale.

e Dokumentation der ingenieurfachlichen Vor-Ort-Beratung.

o Der Energiepass als ein energetischer Sanierungsleitfaden fir den Investor bzw.
Gebaudeeigentimer.

e Verringerung der Schadstoffbelastungen durch Hausbrand auf Grund von
Sanierungsempfehlungen fir die Heizungstechnik mit einer méglichen Initiierung von
Erneuerungen der Anlagentechnik.

Umsetzung

e  Das Programm befindet sich in laufender Umsetzung

Projekttrager FHH, BSU
Mittelbereitstellung BSU
Realisierungszeitraum fortlaufend

Abhéangig von den jeweiligen induzierten energetischen BaumaRnahmen

Wirksamkeit N o o .
kénnen Energieeinsatz und Schadstoffemissionen reduziert werden.
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Handlungsfeld / Nr. Energie E6
MaRBnahme Hamburgische Klimaschutzverordnung

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Mit der Hamburgischen Klimaschutzverordnung (HmbKIliSchVO) vom 11.12.2007, die am 1.7.2008 in
Kraft getreten ist, hat Hamburg als erstes Bundesland energetische Standards fiir BaumaRnahmen
flachendeckend festgelegt, die deutlich liber die Energieeinsparverordnung des Bundes (EnEV) von
2007 hinausgehen. Die HmbKIiSchVO setzt dabei auf eine Kombination von Energieeinsparung und
effizienter Energieumwandlung. Es werden Anforderungen an den Warmeschutz und die Effizienz von
Heizungsanlagen bei neuen Gebauden sowie den Warmeschutz bei bestimmten Modernisierungen im
Gebdudebestand festgelegt. Damit wurde ein Standard erreicht, der bei Wohngebduden etwa 30 %
Uber den Anforderungen der EnEV 2007 lag. Durch die EnEV 2009 wurden die Anforderungen der
HmbKIiSchVO an den Priméarenergiebedarf weitgehend eingeholt. Hinsichtlich der Dammqualitat der
Gebaudehdille stellt jedoch auch die EnEV 2009 nur schwache Anforderungen. Hier ist die HmbKIiSchvVO
zwischen 5 % und 25 % anspruchsvoller und fuhrt zu einer wirkungsvollen Endenergieeinsparung sowie
geringeren Energiekosten fiir Mieter und Nutzer. Alle in der HmbKIiSchVO enthaltenen Anforderungen
sind so entwickelt, dass sie wirtschaftlich umsetzbar sind.

Vor einer Weiterentwicklung sollte die Umsetzung der EU-Gebaudeenergieeffizienz-Richtlinie mit der
Energieeinsparverordnung des Bundes abgewartet werden, die fir die erste Jahreshalfte 2013 erwartet
wird, sowie der Masterplan Klimaschutz und das Warmeversorgungskonzept.

Zielsetzung

Mit der HmbKIiSchVO wird der Heizenergiebedarf fiir die Bereitstellung von Raumwarme und
Warmwasser im Gebaudesektor durch verbesserte Warmedammung und die Effizienzsteigerung der
Anlagentechnik reduziert. Durch diese Reduzierung werden im Wesentlichen die mit der
Warmebereitstellung einhergehenden CO,-Emissionen der erfassten Gebdude vermindert. Aber auch
Reduzierungen der tbrigen Luftschadstoffe, die durch die erfassten Heizungsanlagen verursacht
werden, werden erreicht. Dies geht insbesondere auf die verstarkte Warmedammung zurtick, die zum
Einsatz kleiner dimensionierter und damit emissionsreduzierter Heizungen fiihrt.

Umsetzung

Die Hamburgische Klimaschutzverordnung ist am 1.7.2008 in Kraft getreten.

Projekttrager BSU, BWVI
Mittelbereitstellung BSU
Realisierungszeitraum dauerhaft

Abhangig von den jeweiligen induzierten energetischen BaumafRnahmen
Wirksamkeit kénnen Energieeinsatz und Schadstoffemissionen reduziert werden.
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Handlungsfeld / Nr. Energie E7

MaBnahme OKOPROFIT
Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Das einjahrige OKOPROFIT-Einsteigerprogramm bietet den Teilnehmern / Unternehmen im
Zertifizierungsprozess 10 Workshops zu umwelt- und klimaschutzrelevanten Themen sowie 6
individuelle Vor-Ort-Beratungen.

Weiterfiihrend werden im Rahmen des OKOPROFIT-Clubs jahrlich 5 Workshops zu aktuellen Themen
des Klimaschutzes durchgefihrt und die Moglichkeit zur Rezertifizierung geboten.

Zielsetzung

e Umsetzung von MaRnahmen zum Umwelt- und Klimaschutz im Unternehmen
o Senkung der Betriebskosten

e Einfihrung von Umweltmanagementmodulen

e Regionale Kooperation und Vernetzung

Umsetzung

e 3 OKOPROFIT-Einsteigerprogramme bei Bedarf pro Jahr, mit jeweils 15 Unternehmen.
e fiir alle Absolventen laufend der OKOPROFIT- Club

Projekttrager BSU, BWVI, HK und HWK
Mittelbereitstellung BSU
Realisierungszeitraum seit dem Jahr 2000

Umsetzung von MaRnahmen im Bereich energetische
Gebaudesanierung / Raumwarme, Heizung und

Wirksamkeit Klimatisierung/Beleuchtung und sonstige Energieverbraucher sowie
Mitarbeitermotivation flihren zur Reduktion von Energieeinsatz und
Schadstoffemissionen.
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Handlungsfeld / Nr. Energie ES
MaRBnahme Energiepolitische Kooperation mit Vattenfall und E.ON

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Die Stadt hat mit Unternehmen der Vattenfall- und E.ON-Gruppe energiepolitische
Kooperationsvereinbarungen geschlossen.

Zielsetzung

- Energiepolitische Einflussnahme auf die Netzgesellschaften (Strom und Erdgas) sowie auf die
Warmeversorgung Uber gesellschaftsrechtliche Mitbestimmung und die Vereinbarung von
Energieprojekten.

- Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz

- Bedingungen fur Erneuerbare Energie verbessern

- Energieeffizienz erhéhen

- Umsetzung energiepolitischer Projekte

Umsetzung

Die Stadt hat mit Unternehmen der Vattenfall- und E.ON-Gruppe energiepolitische
Kooperationsvereinbarungen geschlossen. Gleichzeitig haben Senat und Energieunternehmen zur
Gestaltung der Energiewende konkrete Vorhaben, EinzelmaBnahmen und Projekte bis 2020 vereinbart:

- Die Energieversorgungsunternehmen verpflichten sich, rund 1,6 Milliarden Euro in moderne,
emissionsarme Energieerzeugung und -nutzung zu investieren.

- Hamburg baut die Energiespeicherkapazitat aus und baut eine Demonstrationsanlage zur
Umwandlung von erneuerbarem Strom in Wasserstoff.

- Der Anteil Erneuerbarer Energien in der Fernwarme soll erhoht werden.

- Ausbau der dezentralen Kraft-Warme-Kopplung.

Der Senat wird begleitend ein innovatives Energie-und Warmekonzept einfiihren, umsetzen und bis
2020 weiterentwickeln.

Projekttrager Netzgesellschaften, E.ON, Vattenfall, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E9

Ausbau der dezentralen Warmeversorgung

MaRnahme (E.ON-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Ausbau der dezentralen Warmeversorgung durch Anschlussverdichtung sowie den Ausbau der
Warmenetze und -anlagen der E.ON Hanse-Gruppe. Die Nahwarmeversorgung soll bis 2025
kontinuierlich um insgesamt 20 % auf 74.000 Haushalte gesteigert werden. Dafiir sollen rd. 42 Mio.
Euro investiert werden.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
*  Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.

Umsetzung

* Die Nahwarmeversorgung der E.ON Hanse Warme GmbH in Hamburg soll durch zusatzliche
Anschlisse an das bestehende Netz (Netzverdichtung) und den Ausbau der vorhandenen
Netze weiter ausgebaut werden.

*  Kundenanschreiben und -informationen in Gebieten mit Anschlusspotenzial bei Privatkunden

e Aktive Akquise neuer Gewerbekunden fir vorhandene Warmenetze durch den Vertrieb

e Ausbau der Warmenetze sofern fiir Neuanschlisse erforderlich

*  Verschiedene Projekte zum Anschluss neuer Kunden durch Netzverdichtung und -ausbau und
in 2012 geplant bzw. gestartet.

*  Bisher sind in 2012 Projekte im Volumen von 1,8 Mio. € konkret budgetiert. Weitere
Investitionen sind im Jahresverlauf zu erwarten

Projekttrager E.ON, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E10
MaRBnahme Speicherkonzepte: Power to Gas (E.ON-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Power to Gas (Speicherung Erneuerbarer Energien). Bau einer Demonstrationsanlage zur Umwandlung
von regenerativem Strom in Wasserstoff bzw. Methan in Hamburg. Das Investitionsvolumen betragt rd.
5 Mio. Euro.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
*  Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
e Bedingungen fiir Erneuerbare Energie verbessern

Umsetzung

* Die P2G Anlage wird in unmittelbarer Nahe zu der Mikroalgenforschungsanlage auf dem
Erdgasspeicher Reitbrook gebaut werden.
*  Der Anschlusspunkt an das Netz der Hamburg Netz GmbH erfolgt noch auf dem
Gasspeichergeldande.
* Die Anlage soll im laufenden Betrieb von der Dispatching Zentrale der E.ON Hanse gefahren
und Uberwacht werden.
. Erste Machbarkeitsabschatzung hinsichtlich technischer Gegebenheiten /Méglichkeiten in
Reitbrook wurden erhoben und positiv bewertet.
* In Zusammenarbeit mit den Experten aus dem E.ON Konzern finden Vorgesprache mit
verschiedenen Anbietern von Elektrolyseuren statt.
*  Wesentliche Meilensteine:
«  Offentliche Vorstellung: September 2012
*  Baubeginn: Mitte 2013
* Inbetriebnahme: 4. Quartal 2013
*  Projekt befindet sich in der konzeptionellen Sondierungsphase.
* Esfindet ein Technologiescouting zur Festlegung der Elektrolyse statt
*  Eine Design Base Study wurde erstellt
*  Erfordernisse fiir Planungs- und Genehmigungsverfahren werden erhoben
*  Eserfolgt eine Priifung, ob weitere Know how Partner mit eingebunden werden kénnen

Projekttrager E.ON, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den tbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E11

Speicherkonzepte: Multifunktionale Speicherkapazitaten

MaRnahme (E.ON-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaBnahmenbeschreibung

Multifunktionale Speicherkapazitdten. Weiterer Ausbau der an die Warmenetze der E.ON Hanse-
Gruppe angeschlossenen Speicherkapazitdten, insbesondere zur Aufnahme regenerativ erzeugter
Warme. Fiir das Vorhaben sind bis zu 2 Mio. Euro geplant.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
*  Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
e Bedingungen fiir Erneuerbare Energie verbessern

Umsetzung

*  Sammlung von Erfahrungen mit dem 2011 in Betrieb genommenen Multifunktionsspeicher
Karlshohe.

*  Weitere Meilensteine siehe E4 ,,Offnung der Wiarmenetze

*  Erste Vorlberlegungen fiir weitere Speicherstandorte laufen.

*  Konkrete weitere Schritte erst nach Sammlung von Erfahrungen mit dem
Multifunktionsspeicher Karlshéhe.

[13

Projekttrager E.ON, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie stéarkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E12

Ausbau dezentraler Kraftwarmekopplung (KWK)

MaRnahme (E.ON-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaBnahmenbeschreibung

Ausbau dezentraler Kraft-Warme-Kopplung (KWK). Es ist vorgesehen, die dezentrale KWK in Hamburg
bis zum Jahr 2021 auf eine Gesamtkapazitat von heute 9 MW, auf eine Leistung von 17 MW,
auszubauen. Dafiir wird die E.ON Hanse-Gruppe in den kommenden 10 Jahren rund 25 Mio. Euro in
den KWK-Ausbau in Hamburg investieren.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
¢ Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
*  Effizienzpotenziale nutzen.

Umsetzung

*  Planung, Lieferung, Bau und Inbetriebnahme neuer BHKW.

* Das fiir 2012 bisher geplante Investitionsvolumen fiir die neben stehend genannten Projekte
liegt bei ca. 3,2 Mio. €.

*  Heizwerk Neuenfelde: BHKW-Modul (890 kWel) ist bestellt und zur Zwischenlagerung
geliefert; Projektplanung lauft; Installation und Inbetriebnahmedatum steht noch nicht fest;
voraussichtlich Einsatz von Biomethan.

e  Heizwerk Hohenhorst (SchénebergerstralRe):Projektplanung lauft, Installation BHKW-Modul
(2 MW,) voraussichtlich IV. Quartal 2012, geplantes Inbetriebnahmedatum Anfang 2013.

*  Zusatzlich verschiedene kleinere Projekte in der konkreten Planung bzw. bereits umgesetzt.

Projekttrager E.ON, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie stéarkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E13

Versorgungssicherung Warmeverbund Ost

MaRnahme (E.ON-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Versorgungssicherheit Warmeverbund. E.ON verpflichtet sich, die Versorgung der Kunden im
Hamburger Osten auch nach Auslaufen der Vertrage mit der Millverbrennungsanlage Stapelfeld zu
gewahrleisten und dabei ein besonderes Augenmerk auf klimafreundliche Erzeugung auf Hamburger
Stadtgebiet zu legen.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
¢ Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
e Effizienzpotenziale nutzen.

Umsetzung

Historie/Projekthintergrund

* Anschluss der Versorgungsgebiete an die MVA entstand durch Verknipfung mehrerer
Teilnetze

*  1996/1997 erste Warmelieferung aus MVA Stapelfeld

e Bis 2001 Anschluss verschiedener Arealnetze (,,GroRlohe”, ,,Rahlstedt/Hillenkamp®,
,Hohenhorst“) sowie NeuerschlieBung weiterer Gebiete (Braak/Stapelfeld, am Holtigbaum,
Kasernen-Konversionsflachen)

e 2004 bis heute: Anschluss von 10 weiteren Heizgebieten (Greifenberg, Berne, Broschek,
Rahlstedter Hohe, Hegholt, Tilsit, Jenfeld, Barsbuttel, Karlshéhe, Fuchsbergredder)

e 2011 Anschluss des Multifunktionsspeichers in Karlshohe an Verbund Ost

*  Bei Ausfall der MVA Warmelieferung ist die Versorgungssicherheit durch Anlagen der E.ON
Hanse Warme jederzeit zu 100 % gewahrleistet.

*  Erste Planungen werden voraussichtlich 2014 beginnen, sobald die Zukunft der MVA
Stapelfeld geklart ist.

*  Projektentwicklung inkl. Planung, Antrags- und Genehmigungsverfahren dauert ca. 2 Jahre,
Bauzeit ca. 1 Jahr

Projekttrager E.ON, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E14

Auskopplung und Nutzung industrieller Abwéarme als

MaRnahme Heizenergie (E.ON-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Auskopplung und Nutzung industrieller Abwdrme als Heizenergie. Die Freie und Hansestadt Hamburg
und die E.ON Hanse-Gruppe vereinbaren, dass die E.ON Hanse-Gruppe ihre technische Kompetenz
einbringt, um gemeinsam mit der Hamburger Industrie bislang ungenutzte Abwarme verstarkt in die
Nahwadrmenetze einzuspeisen.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
¢ Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
e Effizienzpotenziale nutzen.

Umsetzung

*  Durch die Nutzung industrieller Abwarme in der Warmeversorgung kann zur Reduktion des
Primdrenergiebedarfs und zur Einsparung von CO2 Emissionen beigetragen werden.

*  Bereits jetzt werden rund 40 Prozent des Warmebedarfs in den Hamburger Verbundnetzen
durch Fremdwarme abgedeckt. Dieser Anteil soll weiter gesteigert werden.

e Erste Gesprache mit Industrieunternehmen laufen. Ein Ergebnis/Vertrag ist aber nicht vor
2013 zu erwarten.

Projekttrager E.ON, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit

167



Handlungsfeld / Nr. Energie E 15
MaRBnahme Virtuelle Kraftwerke (E.ON-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Virtuelle Kraftwerke. Mit der E.ON Hanse-Gruppe wurde vereinbart, dass die E.ON Hanse-Gruppe in
den Jahren 2012 und 2013 fiinf ihrer Blockheizkraftwerke (BHKW) in Hamburg in einem Pilotprojekt
von einer entsprechenden Warte aus zentral steuert und hinsichtlich ihrer Leistungserbringung
aufeinander abstimmen wird.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
*  Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.

e Bedingungen fiir Erneuerbare Energie verbessern

e Effizienzpotenziale nutzen.

Umsetzung

*  Erstauswahl moglicher BHKWs

*  Betrachtung der ausgewdhlten BHKW-Anlagen auf ihre Eignung zur Teilnahme an einem
Regelenergie-Pool

¢  Umsetzung der notwendigen MalRnahmen

*  Auswertung des Betriebes der beteiligten Anlagen und Ermittlung des
Optimierungspotenziales unter Berlicksichtigung der Kapazitdt von Warmespeichern.

*  Projekt wurde gestartet

*  Erstauswahl méglicher BHKWs ist erfolgt

*  Abstimmung mit beteiligten Konzerngesellschaften lauft

Projekttrager E.ON, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E 16
MaRBnahme Energieforschungs- und Modellprojekte (E.ON-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaBnahmenbeschreibung

Fortsetzung der Forderung von Energieforschungs- und Modellprojekten. Vereinbart wurde ebenfalls
das Engagement der E.ON Hanse-Gruppe bei Energieforschungs- und Modellprojekten (u.a.
Umwandlung von CO, in Biomasse durch Algen, Brennstoffzellen/Callux-Feldtest,
Kompetenzvermittlung fiir neue Technologien).

Zielsetzung

*  Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz
e Bedingungen fiir Erneuerbare Energie verbessern

Umsetzung

*  E.ON Hanse plant 2013 zusammen mit VW und weiteren Partnern ein Mikroalgen-
Forschungsprojekt im Up- und Downstream Prozess zu initiieren. Ziel ist es, Algen zu
kultivieren und energiearme Ernteverfahren zu entwickeln, um das Potenzial der Algen als
Energie- und Proteinquelle fiir den Massenmarkt zu erschliefRen.

e E.ON Hanse wird noch im Sommer 2013 einen Feldtest mit 10 BlueGen Brennstoffzellen - mit
einem weltweit einzigartig hohen elektrischen Wirkungsgrad von bis zu 60 Prozent (bei einem
Gesamtwirkungsgrad von bis zu 85 Prozent) - in Hamburg starten.

*  E.ON Hanse hat mit dem Elbcampus der Handwerkskammer am 07.09.12 eine Fachtagung
housewarming2012 fir mehr Klimaschutz durch moderne Gasheizungen veranstaltet. Die
Veranstaltung richtet sich vor allem an Fachplaner, Architekten, die Wohnungswirtschaft und
das Handwerk fir den Bereich der Ein- und Zweifamilienhduser sowie kleine Wohnanlagen.

* Beiallen drei Themen, in denen die E.ON Hanse Gruppe bereits heute engagiert ist, wurden
neue Aktivitaten gestartet, bestehende MaBnahmen werden entsprechend weiter betrieben.

Projekttrager E.ON, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E17

MaRBnahme

Status

Zukunftige Energieversorgung Hamburgs
(E.ON-Gruppe)

In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Zusammenarbeit im Rahmen der zukiinftigen Energieversorgung Hamburgs. Die E.ON Hanse-Gruppe
wird sich auch zukinftig aktiv mit der Hamburger Wirtschaft und Politik in Energieforschungs- und
Modellprojekten engagieren und gewonnene Erkenntnisse fiir Wissenschaft und Bildung bereitstellen.

Zielsetzung

Energiepolitische Einflussnahme

Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz
Bedingungen fiir Erneuerbare Energie verbessern
Energieeffizienz erhohen

Umsetzung energiepolitischer Projekte

Umsetzung

E.ON Hanse arbeitet mit seinem Know How im Bereich der innovativen
Hausenergieversorgung mit Brennstoffzellenheizsystemen an dem Ziel einen entscheidenden
Beitrag zur Energiewende mit Blirgerbeteiligung zu leisten. Durch die mediale Begleitung des
Projektes werden potenzielle Kunden angesprochen, tber die Innung/Handwerkskammer
werden Installateure fir diese Zukunftstechnologie ausgebildet.

Die E.ON Hanse Gruppe ist weiterhin in all den genannten Organisationen vertreten bzw. halt
die Kontakte und steht beratend zur Seite.

Projekttrager E.ON, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der

Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen

Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Wirksamkeit

170

Die MaRBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie stéarkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.



Handlungsfeld / Nr. Energie E18

CO,-mindernde MalRnahmen innerhalb der E.ON Hanse-

MaRnahme Gruppe (E.ON-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaBnahmenbeschreibung

CO,-mindernde Malnahmen innerhalb der E.ON Hanse Gruppe. Ziel ist es, bis 2015 in der
Energieversorgung in den betrieblichen Prozessen die spezifischen CO,-Emissionen um rd. 15 %
gegenliber 2008 zu senken.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO,- und anderen Emissionen.
*  Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
* Effizienzpotenziale nutzen.

Umsetzung

Mit verschiedenen Konzernprogrammen férdert die E.ON Hanse-Gruppe umweltbewusstes und
ressourcenschonendes Verhalten von Mitarbeitern und senkt den Energieverbrauch bei betrieblichen
Prozessen. In diesem Zusammenhang wird die E.ON Hanse-Gruppe ihre Klimainitiative
,Gezeitenwechsel” fortschreiben und intensivieren. Mit dieser Initiative hat die E.ON Hanse-Gruppe
bereits seit 2008 einen jahrlichen Beitrag zur Reduktion des CO,-AusstofRes in Hamburg in Héhe von
durchschnittlich 60.000 Tonnen geleistet.

Die Unternehmen der E.ON Hanse-Gruppe beteiligen sich aktiv an der Erreichung der Hamburger
Klimaschutzziele und werden so eine weitere Reduzierung von CO, in Hamburg erreichen. Ziel ist es, bis
2015 in der Warmeversorgung die spezifischen CO,-Emissionen um 15 % gegeniiber 2008 zu senken.

Projekttrager E.ON, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie stéarkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E19

MaRBnahme Erdgas als Kraftstoff (E.ON-Gruppe)

Status

In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Mobilitat stadtvertraglich umsetzen. Die E.ON Hanse-Gruppe wird den vermehrten Einsatz von Erdgas
als klimafreundlichen Kraftstoff weiterhin unterstutzen.

Zielsetzung

Energiepolitische Einflussnahme

Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz
Bedingungen fur Erneuerbare Energie verbessern
Energieeffizienz erhohen

Umsetzung energiepolitischer Projekte

Umsetzung

die Fahrzeugflotte der E.ON Hanse-Gruppe umfasst rund 250 erdgasbetriebene Fahrzeuge und
wird in Abhangigkeit vom Nutzungsprofil weiter ausgebaut

Aktionstage fiir Schiilerinnen und Schiiler zu alternativen Antrieben (Erdgas, Brennstoffzelle,
Elektrofahrzeuge) werden in der Hafencity durchgefiihrt

Projekttrager E.ON, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der

Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen

Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Wirksamkeit

172

Die MaRnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.



Handlungsfeld / Nr. Energie E 20
MaRBnahme Innovationskraftwerk (Vattenfall-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Errichtung eines Innovationskraftwerks mit integrierten Energiespeichern mit hoher Flexibilitat zum
Ersatz der Moorburgtrasse und des Heizkraftwerks Wedel.

Die gemeinsame Warmegesellschaft Hamburg, d.h. die Vattenfall Warme Hamburg GmbH, plant ein
sog. Innovationskraftwerk. Das Innovationskraftwerk

*  besteht aus einem erdgasgefeuerten GuD-Kraftwerk,

e soll fernwarmeoptimiert mit hoher Energieeffizienz (KWK) betrieben werden und beinhaltet
zur Flexibilisierung Energiespeicher. Diese ermdglichen die Integration Erneuerbarer
Uberschussenergien durch Wind-zu- Wiarme/Wind-zu-Speicher, die Regelenergiebereitstellung
sowie die Betriebsoptimierung des GuD-Kraftwerks. Um eine schnelle Realisierung der
Warmespeicher zu ermdglichen, wird der Warmespeicher zunéchst am Standort Tiefstack in
Verbindung mit dem dort bestehenden GuD-Kraftwerk umgesetzt. Zusatzlich ist der Einsatz
eines weiteren Warmespeichers fiir das neu zu errichtende GuD-Kraftwerk vorgesehen.

Das System der Warmespeicher kann in Verbindung mit dem GuD-Kraftwerk mehrere hundert MW
regenerativer Stromproduktion fiir 10 Stunden (z.B. wihrend einer Sturmfront/Flaute) abfedern, was
der Leistung eines groReren Windparks entspricht.

Die Errichtung des Innovationskraftwerks ersetzt das Heizkraftwerk Wedel, die BaumaRBnahmen zur
Herstellung der Fernwarmetrasse Moorburg-Altona werden eingestellt. Das
Gesamtinvestitionsvolumen fiir das Innovationskraftwerk betragt rd. 430 bis 500 Mio. Euro.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen
*  Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz

e Effizienzpotenziale nutzen

*  Energiepolitische Einflussnahme

*  Bedingungen fiir Erneuerbare Energie verbessern

Umsetzung

e Beginn des Genehmigungsverfahrens - Q1/2012

e  Ausschreibung - Q2/2013

*  Finale Investitionsentscheidung + Abschluss des Baukontrakts - Q2/2014
*  Beginn der Montage - Q4/2014

* Inbetriebsetzung - Q2/2017

¢ Kommerzielle Inbetriebnahme - Q3/2017

*  Wirtschaftlichkeitspriifung in Arbeit

*  Verabschiedung des technischen Konzepts ist geplant fir Q4/2012

* Technische Planung ist derzeit in Arbeit

Projekttrager Vattenfall, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020
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Wirksamkeit

174

Die MaRnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und flihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen
Verbesserung der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des
Aktionskatalogs Energie, den die Stadt gemeinsam mit den tbrigen
Akteuren planmaRig umsetzt.




Handlungsfeld / Nr. Energie E21

MaRBnahme

Status

Weiterentwicklung des Standorts Tiefstack
(Vattenfall-Gruppe)

In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Weiterentwicklung des Standortes Tiefstack. Die Biomasse- und Abwarmenutzung wird durch eine
Fernwarmeanbindung der Biomasse-Anlage der Mullverbrennungsanlage BorsigstraRe (MVB)
ausgeweitet. Daruber hinaus wird gepriift, ob eine Mitverbrennung von Biomasse im HKW Tiefstack
wirtschaftlich ermoglicht werden kann. Der Warmespeicher wird am Standort Tiefstack umgesetzt.

Zielsetzung

Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO,- und anderen Emissionen.
Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.

Effizienzpotenziale nutzen.

Bedingungen fiir Erneuerbare Energie verbessern

Umsetzung

Biomasse- und Abwarmenutzung

Die fur die Abwdarmenutzung notwendige Anbindung der Biomasse-Anlage MVB an die
Fernwarme erfolgt planmaRig und wird Anfang September 2012 abgeschlossen. Die Priifung
einer Biomassemitverbrennung erfolgt ab 2013. Hier werden der technische
Anpassungsbedarf bei den Kesselanlagen und Kohlemiihlen, sowie die Logistik der Biomasse
wesentliche Aspekte der Priifung sein. Nach Ermittlung der technischen Spezifikationen kann
die Menge der mitverbrennbaren Biomasse definiert und damit die resultierende CO,-
Einsparung definiert werden.

Kick-off-Sitzung hat stattgefunden

Technisches Konzept zur Anbindung der Biomasse-Anlage ist fertig gestellt

Technische Umsetzung der Anbindung ist in Bearbeitung

Priufung der Biomasse Mitverbrennung wird in 2013 gestartet

Energiespeicher

Erste technische Planung ist erfolgt

Variantenuntersuchung lauft mit dem Ziel der Feststellung der zu beantragenden Variante

Flr das Genehmigungsverfahren erforderliche Informationen werden erarbeitet

Das Projekt wurde intern aufgestellt, das Projektteam ist gebildet, das Kick-Off Meeting hat im
Marz 2012 stattgefunden

Die Untersuchung von technischen Varianten wurde Mitte Februar 2012 begonnen

Das Genehmigungsverfahren wurde mit der BSU abgestimmt.

Inhaltliche Abstimmungen zum Genehmigungsantrag erfolgen derzeit. Der Antrag soll im
August eingereicht werden

Projekttrager Vattenfall, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der

Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen

Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Wirksamkeit

Die MaBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und flihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
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der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.
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Handlungsfeld / Nr. Energie E 22
MaRBnahme MaRnahmen am Standort Haferweg (Vattenfall-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

MaRnahmen am Standort Haferweg. Die gemeinsame Warmegesellschaft wird fiir Spitzenlast- und
Reservezwecke Erdgaskessel am Standort Haferweg installieren.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO,- und anderen Emissionen.
*  Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
*  Effizienzpotenziale nutzen.

Umsetzung

*  Projektplanung hat im Februar 2012 begonnen

* Die Antragsunterlagen fiir die Genehmigung sind fertiggestelltNach Antragseinreichung ist die
Offentlichkeit am Verfahren beteiligt

*  Der BImSchG-Genehmigungsantrag ist eingereicht, der Erérterungstermin hat stattgefunden

*  Beginn des EU-weiten Ausschreibungsverfahrens in Q1 2013

*  Baubeginn Anfang 2014

* Inbetriebnahme 2. Halbjahr 2015

Projekttrager Vattenfall, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2014

Die MaRnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie stéarkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Ubrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E23

Nutzung von Abwéarme im Bereich Siiderelbe

ST (Vattenfall-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaBnahmenbeschreibung

Nutzung von Abwarme im Bereich Siiderelbe. Vattenfall wird im Bereich der Siiderelbe die
Abwarmenutzung (inkl. KWK Moorburg), sowie den Aufbau eines Niedrig-Temperatur-
Fernwarmenetzes prifen und eine Energiekonzeption zur Erschliefung im Bereich der Stiderelbe
entwickeln.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
¢ Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
e Effizienzpotenziale nutzen.

Umsetzung

* Identifikation geeigneter stadtischer Entwicklungsgebiete und deren Verbrauchs- und
Erzeugungspotenziale gemeinsam mit den zustandigen Behorden (voraussichtlich 03/2013).

* AnschlieRende Entwicklung eines Warmekonzepts insbesondere unter Bericksichtigung der
Nutzung von Niedertemperatur-Abwarmepotenzialen. Nach technischer und wirtschaftlicher
Machbarkeitsprifung erfolgt die Umsetzung.

* Das Projekt wird mit Griindung der neuen Gesellschaft gestartet.

Ziel ist es, ein Warmekonzept fiir ein oder mehrere ausgewahlte Gebiete des Hamburger
Stidens zu entwickeln, dass insbesondere die Einbindung industrieller Abwarmepotenziale und
regenerativer Energien bericksichtigt. Da sowohl Abwarmepotenziale der Industrie, als auch
regenerative Warmepotenziale meist nur auf niedrigen Temperaturniveaus verflgbar sind,
liegt ein besonderer Fokus bei der Warmeverteilung auf der Umsetzung eines Niedrig-
Temperaturnetzes. Hierfiir bedarf es kundenseitig geeigneter Bedarfsstrukturen. Diese sind im
Rahmen der Standortwahl in Zusammenarbeit mit den zustandigen Behérden zu identifizieren

Projekttrager Vattenfall, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E24

Reduzierung der CO,-Emissionen des Erzeugungsportfolios

ST (Vattenfall-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Reduzierung der CO2-Emissionen des Erzeugungsportfolios. Die CO2-Emissionen des gegenwartigen
Erzeugungsportfolios fiir die Fernwarme sollen bis zum Jahr 2020 um ca. 27 % reduziert werden.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
*  Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
*  Effizienzpotenziale nutzen.

Umsetzung

* Diejahrlichen CO,-Einsparungen ergeben sich aus der Summe der EinzelmaBnahmen, die im
Zuge des Energiekonzepts in den kommenden Jahren umgesetzt werden

*  Besonders hervorzuheben ist hier der Bau des Innovationskraftwerks und die damit
einhergehende Ablosung des HKW Wedel (alt). Das jahrliche Reporting Uber die erreichten
CO,-Reduktionen erfolgt auf Basis der umgesetzten MaBnahmen: jeweils zum 1. Quartal fir
das jeweilige Vorjahr

*  Erstmaliger Report: Q1/2013

Projekttrager Vattenfall, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Ubrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E 25
MaRBnahme Ausbauziele in der Fernwarmeversorgung (Vattenfall-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Vereinbarung quantitativer Ausbauziele in der Fernwarmeversorgung. Die gemeinsame
Warmegesellschaft soll durch Verdichtungsmafnahmen sowie den Ausbau des Fernwarmenetzes die
Anzahl der fernwarmeversorgten Wohneinheiten von gegenwartig rund 438.000 auf 500.000 im Jahr
2020 erhohen. Bis zum Jahr 2025 ist das Ziel von ca. 525.000 Wohneinheiten geplant.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
¢ Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
e Effizienzpotenziale nutzen.

Umsetzung

*  Akquisitionspotenziale (excl. FHH) sind identifiziert

* Die neu angeschlossenen WE werden quartalsweise berichtet, geplant ist ein jahrlicher
Zuwachs von ca. 7.000 Wohneinheiten (WE). Jahrlich findet ein Planungsabgleich zwischen
Erzeugungskapazitdten und Netzbedarf statt, die Akquisitionspotenziale werden kontinuierlich
analysiert.

* Inklusive der 6.000 Wohneinheiten aus den BHKW-Gebieten Burgwedel-Schnelsen und
Allermdhe ist der Stand per 31.12.2011 444.000 WE, so dass zum Ende des Jahres 2012 die
450.000 Wohneinheiten-Grenze als Zielmarke definiert ist

* Die Akquisitionspotenziale der FHH-Gebaude (vornehmlich Schulen) werden aktuell in
gemeinsamen Gesprachen mit der BSU ermittelt

Projekttrager Vattenfall, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E 26
MaRnahme Virtuelles Kraftwerk (Vattenfall-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Ausbau eines virtuellen Kraftwerks. In Hamburg ist eine Versiebenfachung des virtuellen Kraftwerks
bezogen auf die angeschlossenen Wohneinheiten im Vergleich zum Jahr 2011 bis ins Jahr 2020 (auf rd.
21.000 Wohneinheiten) vorgesehen. — Modernisierung und Ausbau des Stromnetzes. Vattenfall wird
pro Jahr durchschnittlich mehr als 160 Millionen Euro in den Ausbau und die Modernisierung der
Netzinfrastruktur investieren. Das Netz wird zu einem intelligenten Netz (,,smart grid“)
weiterentwickelt, um die Flexibilitdt zu erh6hen und einen Beitrag zur Energiewende zu leisten.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
*  Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.

e Effizienzpotenziale nutzen.

*  Bedingungen fiir Erneuerbare Energie verbessern

Umsetzung

* Integration Kalteanlage, 1. Halbjahr 2013

e 2.500 Wohneinheiten durch Vattenfall eigene, noch nicht angeschlossenen BHKW, bis Ende
2012

* 500 Wohneinheiten durch Anlagen Dritter, die in die Steuerung des Virtuellen Kraftwerkes
integriert werden sollen, bis Ende Q4 2012

* In Hamburg wollen wir die derzeitige Anzahl von Wohneinheiten im Virtuellen Kraftwerk (VK)
erhohen. Dies soll u.a. Uiber die Integration bereits vorhandener Vattenfall Anlagen (BHKW)
erfolgen. AuBerdem versuchen wir Fremdanlagen in Hamburg flr das Virtuelle Kraftwerk zu
gewinnen. D.h. Anlagen Dritter werden durch Vattenfall im Virtuellen Kraftwerk gesteuert. Um
die Technologieoffenheit des Virtuellen Kraftwerkes zu unterstiitzen, wollen wir in Hamburg
die erste Kalteanlage in das VK integrieren

*  Anschluss Vattenfall eigener BHKW im Raum Hamburg

*  Vorbereitung der Integration der ersten Kalteanlage des VK (neue Technologie)

* Identifikation potentieller Fremdanlagen Dritter in HH zum Anschluss an VK

Projekttrager Vattenfall, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E 27

MaRnahme Intelligente Stromzahler (Vattenfall-Gruppe)
Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Mehr Energieeffizienz durch intelligente Stromzahler. Nach positiv verlaufenen Pilotprojekten soll der
Einsatz intelligenter Stromzahler (,smart meter”) deutlich ausgeweitet werden: Vattenfall plant rund
80.000 konventionelle Zahler fur Kunden mit einem jahrlichen Stromverbrauch von mehr als 6.000 kWh
in den ndchsten Jahren durch intelligente Stromzahler zu ersetzen.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
¢ Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
e Effizienzpotenziale nutzen.

Umsetzung

a) 1. Einbau von Smart Metern (EDL21) im Rahmen

* von Neubauten und Renovierungen bis zu einem Verbrauch von 100.000 kWh
* von Turnustauschen in einem Bereich von > 6.000 bis 100.000 kWh
2. Begleitung der Gesetzgebung zur Einfihrung von Messsystemen

b) Energieportal Hamburg

* Gesamtkonzeption fir das Energieportal ist erstellt (Q2/2012)

* Notwendige Daten und Datenquellen sind bereitgestellt (Q2/2012)

* Prototyp fur das Energieportal ist programmiert (Q3/2012)

* Vorstellung und Diskussion des Prototyps mit der FHH ist erfolgt (Q3/2012)
* Go Live Januar 2013

c) Smart Meter: Smart Meter (EDL21) werden eingebaut, Pilotprojekte sind gestartet
Projekttrager Vattenfall, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaRBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E 28
MaRnahme Dezentralisierung der Energienetze (Vattenfall-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Dezentralisierung der Energienetze. Mit der Neuausrichtung der Energieerzeugung steigt der Anteil
dezentraler Erzeugungsanlagen aus regenerativen Quellen oder in Kraft-Warme-Kopplung. Die
Integration dieser Anlagen in das Stromnetz wird unterstutzt.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO2- und anderen Emissionen.
*  Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
* Effizienzpotenziale nutzen.

Umsetzung

¢ Kontinuierliche Erweiterung der Darstellung im bestehenden Internetportal in 2012

*  Durchfiihrung und Auswertung von Messkampagnen zum Nachweis der Netzentlastung durch
gezielte Einbindung dezentraler Erzeugungsanlagen in 2012/2013

*  Bewertung der Wirtschaftlichkeit und Diskussion erforderlicher Anreize. Hier insbesondere,
welcher Systeme es bedarf, um eine Steuerung dezentraler Anlagen wirtschaftlich zu
ermoglichen (seitens des Netzbetreibers im Rahmen der regulatorischen Vorgaben und in
Bezug auf technische Umsetzbarkeit und Sicherstellung der Netzstabilitat) in 2012 ff.

* Internetportal zur Darstellung dezentraler Erzeugung online - Konzept und Darstellung
werden kontinuierlich weiterentwickelt

*  Konzept fur Messkampagnen zum Thema Netzentlastung - Konzept wurde entwickelt und
Messaufbau sowie Messung in Niederspannung realisiert

*  Bewertung der Wirtschaftlichkeit und erforderlicher Anreize - Die Aufgabenstellung wurde in
einem Diskussionspapier erfasst. Ein Termin mit der Bundesnetzagentur (BNetzA) zu
Vergitungsfragen im Rahmen der Regulierung wurde vereinbart

Projekttrager Vattenfall, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2020

Die MaBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E29
MaRnahme Energieeffizienz (Vattenfall-Gruppe)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Durchfiihrung von Energieeinsparberatung und Projekten zur Steigerung des effizienten Einsatzes von
Energie. Vattenfall wird weitere Projekte und Dienstleistungen zum effizienten Einsatz von Energie
anbieten und durchfiihren. Hierzu gehéren beispielsweise Energiesparpartnerschaften und Projekte
zum Energie- und Lastmanagement.

Einbindung Erneuerbarer Energien — Smart Hafen City. Mit dem konzeptionellen Ansatz ,,Smart Hafen
City“ sollen Komponenten des , Energiesystems von morgen” integriert, entwickelt, demonstriert und
erprobt werden. Vattenfall plant und priift die Integration der Umsetzbarkeit folgender Komponenten,
die in der ,,Smart Hafen City” praktisch umgesetzt werden kénnten:

* Automatisiertes Energiesparmanagement in Privathaushalten und Buros.

* Ander Effizienz des Gesamtenergiesystems orientiertes Energiemanagement in
Geschiftskundenanlagen (Nachfragesteuerung/Demand Response).

*  Dezentrale Speicher fiir elektrische Energie.

*  Elektromobilitat als steuerbare Last im Versorgungssystem.

e Das Virtuelle Kraftwerk.

Energetische Optimierung im Hafen. Vattenfall und Hamburg sehen erhebliche Potenziale in der
energetischen Optimierung des (Schiff)Betriebs im Hamburger Hafen. Sie werden gemeinsam priifen,
welche innovativen MalRnahmen hier im Interesse von Klimaschutz und Energieeffizienz ergriffen
werden kénnen.

Zielsetzung

*  Verbesserung der Umweltsituation durch die Reduktion von CO,- und anderen Emissionen.
*  Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz.
» Effizienzpotenziale nutzen.

Umsetzung

*  Analysephase Juli 2011 bis September 2011
* Identifikation moglicher Pilotkunden ist erfolgt
*  Erarbeitung Pilotkonzept zur Ansprache ist erfolgt
e Akquisition von Pilotkunden ist erfolgt
*  Realisierungsphase Q3 2012 bis Juni 2013 beinhaltet:
*  Datenerfassung und Auswertung
*  Energie Effizienz Einschatzung
*  Einbau Fernwirktechnik
e Systemauswahl flr ,Schalten von Kundenanlagen”
e Zusammenfassung der Projektergebnisse
*  Planungsphase beinhaltet:
*  Einbau der Energie Controlling Online Systeme
*  Erfassung schaltbarer Kundenanlagen
*  Durchfiihrung System DEMO zur Vorbereitung Systemauswahl
*  Planung der Realisierungsphase
*  Abschluss Analysephase: 30.6.2012
e Abschluss Planungsphase: voraussichtlich Q4/2012 (genauer nach Analysephase)
*  Abschluss Realisierungsphase: voraussichtlich Q2/3 2014 (genauer nach Analysephase)
e Abschluss Evaluierungsphase: Q4/2014
*  Abstimmung mit HafenCity GmbH fortlaufend
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Projekttrager Vattenfall, FHH/BSU

Investitionen werden von den Partnern der
Mittelbereitstellung Kooperationsvereinbarungen beziehungsweise den jeweiligen
Netzgesellschaften getragen.

Realisierungszeitraum Bis 2014

Die MaRBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E30

Energiekooperation Hamburger Hafen

MaRnahme — Hamburg schafft die Energiewende —

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Hamburg setzt die Energiewende mit einem gesamtstadtischen Energiekonzept um, bei dem auf
Erneuerbaren Energien und Energieeffizienz aufgebaut werden soll. Wir schaffen eine Infrastruktur, die
Hamburg als Metropole, Hafen- und Industriestadt sicher und zuverldssig mit Energie versorgt.
Eckpfeiler unseres gesamtstadtischen Energiekonzeptes sind die stadtische Beteiligung an den
Energienetzen fiir Strom, Gas und Fernwarme in Hohe von 25,1 %, die Energievereinbarung zwischen
Senat und den Energieversorgern E.ON Hanse AG und Vattenfall Europe AG zum Umbau der
Energieversorgung, der Ausbau der erneuerbaren Energien, der Ausbau von Speicherkapazitaten, die
Reduktion des Energieverbrauchs durch mehr Energieeffizienz sowie die Entwicklung eines
Warmeversorgungskonzeptes.

In dieses Gesamtkonzept der Energiewende gehort als wesentlicher Bestandteil auch die energetische
Neuausrichtung des Hamburger Hafens. Mit dem Hafen verfiigt die Stadt nicht nur tiber den flihrenden
Logistikstandort sondern auch tber eine der gréRten zusammenhangenden Industrieflachen in
Deutschland. Eine zukunftsfahige, d.h. innovative und bezahlbare Energieversorgung ist auch im Hafen
ein wichtiger Standort- und Wirtschaftsfaktor. Als groRer Energieverbraucher und Emittent von CO,
und anderen Luftschadstoffen kann der Hafen einschlieRlich der ansassigen Industrieunternehmen
wesentlich zur Energiewende beitragen. Er bietet hervorragende Voraussetzungen fiir den Ausbau
erneuerbarer Energien in unmittelbarer Nahe zu den Verbrauchszentren sowie fir eine Reduktion beim
Energie- und Ressourcenverbrauch. Der Hafen bietet die Chance, zukunftweisende Umwelttechnik und
Innovationen zu initiieren, zu férdern und zugunsten der Abnehmer vor Ort umzusetzen.

Das Thema Energiewende nimmt in Hamburg stetig Fahrt auf. Die gesamtstadtische Umsetzung der
Energiewende bietet groRe wirtschaftliche Chancen bei der Energiegewinnung, Energieverteilung,
Energieeffizienztechnologien und Energiespeicherung, die gerade auch im Hamburger Hafen genutzt
werden soll. GemaR der steigenden Bedeutung des Umweltschutzes kann und muss der Hamburger
Hafen zur Reduzierung von Schadstoffemissionen in den nachfolgenden drei Bereichen vorbildlich
vorangehen:

e Erneuerbare Energien
e Energieeffizienz und ,Smart Energy”
e Mobilitat

Zielsetzung

e Umsetzung der Hamburger Energiewende und Klimaschutz

e  Starkung des Hamburger Hafens als fiihrenden Logistik- und Industriestandort in und flr
Deutschland

e Sicherstellung von bezahlbarer Energie fiir Industrie und Gewerbe im Hafen

e Verringerung der Abhangigkeit des Hafens von konventionell erzeugtem Strom durch den
Ausbau und die bedarfsgerechte Bereitstellung erneuerbarer Energien sowie den Auf- und
Ausbau von Speicherkapazitaten

e Reduktion von Energieverbrauch und CO,-Emissionen durch EnergieeffizienzmalRnahmen,
intelligente Infrastrukturen, Anwendungen und Geschaftsmodelle

e Innovative und umweltfreundliche Mobilitat

Umsetzung

Der Senat wird zur Gestaltung der Energiewende zahlreiche konkrete Projekte zur Energiekooperation
mit der Wirtschaft im Hafen vereinbaren.
BWVI, BSU, HPA, Hafenbetriebe, Netzgesellschaften,

Projekttrager . .
) g Energieversorgungsunternehmen, Hersteller und Lieferanten von
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energiebezogenen Technologien, Forschungseinrichtungen

Mittelbereitstellung Investitionen von der Wirtschaft werden noch verhandelt

Realisierungszeitraum Bis 2020 angestrebt

Die Planungen fiir die Energiekooperation im Hamburger Hafen stehen
noch am Anfang. Deshalb ist eine weitere Abschatzung der
Auswirkungen auf Emissionen von Luftschadstoffen derzeit nicht
moglich.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E31

Versorgung Hamburger Kunden mit kohle- und
MaRBnahme atomstromfreien Energieprodukten sowie Biogas
Unternehmen Hamburg Energie GmbH

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Das stadtische Versorgungsunternehmen Hamburg Energie unterstiitzt mit dem Angebot von kohle-
und atomstromfreien Produkten, Biogasangeboten und den Aufbau von Erzeugungskapazitaten auf der
Grundlage von Erneuerbaren Energien die Hamburger Energiewende. Das Unternehmen betatigt sich
auch im Warmemarkt und entwickelt Dienstleistungen wie den Solaratlas und Modelle zur
Burgerbeteiligung.

Zielsetzung

*  Breite Verwendung kohle- und atomstromfreier Energieprodukte
*  Einflussnahme auf Hamburger Energiemarkt

* Nachfrage nach Erneuerbaren Energien erhéhen

*  Kapazitatserhhungen

Umsetzung

Der stadtische Versorger Hamburg Energie versorgt mittlerweile fast 100.000 Kunden mit griinen
Energieprodukten im Strom- und Biogasbereich. Ebenso versorgt Hamburg Energie zukiinftig auch die
offentlichen Einrichtungen der Stadt mit kohle- und atomstromfreiem Strom.

Projekttrager Hamburg Energie, FHH/BSU
Mittelbereitstellung Investitionen tragt das Unternehmen
Realisierungszeitraum Daueraufgabe

Die MaRBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Ubrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E32

Versorgung der Stadt mit Erneuerbaren Energien — Windkraft
und Photovoltaik

MaRnahme Unternehmen Hamburg Energie
(Erzeugung Erneuerbarer Energien)
Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Das stddtische Versorgungsunternehmen Hamburg Energie unterstiitzt mit dem Angebot von kohle-
und atomstromfreien Produkten, Biogasangeboten und den Aufbau von Erzeugungskapazitaten auf der
Grundlage von Erneuerbaren Energien die Hamburger Energiewende. Das Unternehmen betatigt sich
auch im Warmemarkt und entwickelt Dienstleistungen wie den Solaratlas und Modelle zur
Burgerbeteiligung.

Zielsetzung

*  Breiter Einsatz von Erneuerbaren Energien

*  Realisierung von innovativen Projekten

* Dienstleistungen fiir Erneuerbare Energien

* Nachfrage nach Erneuerbaren Energien erhéhen
*  Biirgerbeteiligungen

Umsetzung

Hamburg Energie investiert in die Umkehr von der Nutzung fossiler Brennstoffe zu erneuerbaren
Energien. Das Unternehmen baut als regionaler Stromerzeuger seine Stromerzeugungskapazitaten vor
Ort immer weiter aus.

Photovoltaik
Hamburg Energie gehort zu den grofSten Betreibern von Photovoltaik in Hamburg. Der Solaratlas sowie
Birgerbeteiligungen sind Instrumente die den Ausbau unterstiitzen. Weitere Anlagen werden folgen.

Windkraft
Hamburger Energie hat mehrere Windkraftanlagen gebaut. Dieses Geschaftsfeld soll weiter ausgebaut
werden.

Biomasse

Die Energieerzeugung aus Biomasse erfolgt hauptsachlich durch die Verstromung von Biogas.
Umgewandelt wird diese Energie in so genannten Kraft-Warme-Kopplungs-Anlagen. Hamburg Energie
kooperiert hier u.a. mit im Umland ansassigen Partnern in der Landwirtschaft. Die Energiegewinnung
aus Biomasse wird weiter ausgebaut.

Projekttrager Hamburg Energie, FHH/BSU
Mittelbereitstellung Investitionen tragt das Unternehmen
Realisierungszeitraum Daueraufgabe

Die MalRnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und flihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E33

Warme aus Erneuerbaren Energien
MaRBnahme Unternehmen Hamburg Energie
(Erzeugung Erneuerbarer Warme)

Status In Umsetzung

MaBnahmenbeschreibung

Das stadtische Versorgungsunternehmen Hamburg Energie unterstiitzt mit dem Angebot von kohle-
und atomstromfreien Produkten, Biogasangeboten und den Aufbau von Erzeugungskapazitaten auf der
Grundlage von Erneuerbaren Energien die Hamburger Energiewende. Das Unternehmen betatigt sich
auch im Warmemarkt und entwickelt Dienstleistungen wie den Solaratlas und Modelle zur
Burgerbeteiligung.

Zielsetzung

*  Breiter Einsatz von Erneuerbaren Energien

*  Realisierung von innovativen Projekten

* Dienstleistungen fiir Erneuerbare Energien

* Nachfrage nach Erneuerbaren Energien erhéhen
*  Birgerbeteiligung

Umsetzung

Hamburg Energie bietet Warme aus Erneuerbaren Energie an. Ohne effiziente Losungen zur
Wadrmeversorgung ist die Energiewende nicht moglich. Solche Projekte realisiert Hamburg Energie und
setzt voll auf Erneuerbare Warme, z.B. mit einem Biomethan betriebenem Blockheizkraftwerk, der
Integration von solarthermischer Warme und einzelnen ,Mikrokraftwerken®.

Projekttrager Hamburg Energie, FHH/BSU
Mittelbereitstellung Investitionen tragt das Unternehmen
Realisierungszeitraum Daueraufgabe

Die MaRnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Ubrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E34

Energiebunker - Warmespeicherung mit System

ST Innovative Warmekonzepte in Wilhelmsburg (IBA-Projekt)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Im Zusammenhang mit der Internationalen Bauausstellung entsteht eine Reihe von Vorzeigeprojekten,
die ganz praktisch die Energiezukunft darstellen. Energiespeicherung, moderne Warmekonzepte, Netze
und Erneuerbare Energien zeigen sich mit Breitenwirkung. Neben kleinformatigen Musterhdusern
werden grof$formatige Versorgungslésungen umgesetzt.

Zielsetzung

* Innovative Energieversorgungslosungen in Hamburg

*  Umgestaltung der Energieversorgung in einem Stadtteil
* Einsatz von Erneuerbaren Energien

*  Schaufenster Hamburg

Umsetzung

In dem sehr groRen Energiespeicher wird Warme aus unterschiedlichen erneuerbaren Quellen
gesammelt. Er ist der Kern fiir ein Warmenetz, das zukiinftig rd. 1.000 Wohnungen mit Warme
versorgt, die vorher mit Einzelfeuerungen versorgt wurden.

Projekttrager IBA, Hamburg Energie, FHH/BSU
Mittelbereitstellung Investitionen tragt das Unternehmen Hamburg Energie
Realisierungszeitraum 2013

Die MaRnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Handlungsfeld / Nr. Energie E35

Energieberg Georgswerder
MaRBnahme Erneuerbare Energien in einem urbanen Umfeld
(IBA-Projekt)

Status In Umsetzung

MaRBnahmenbeschreibung

Im Zusammenhang mit der Internationalen Bauausstellung entsteht eine Reihe von Vorzeigeprojekten,
die ganz praktisch die Energiezukunft darstellen. Energiespeicherung, moderne Warmekonzepte, Netze
und Erneuerbare Energien zeigen sich mit Breitenwirkung. Neben kleinformatigen Musterhausern
werden groRformatige Versorgungslésungen umgesetzt.

Zielsetzung

* Innovative Energieversorgungslosungen in Hamburg

* Umgestaltung der Energieversorgung in einem Stadtteil
*  Einsatz von Erneuerbaren Energien

e  Schaufenster Hamburg

Umsetzung

Von der giftigen Altlast zum Gipfel Erneuerbarer Energien: Der Deponiehiigel Georgswerder wird zu
einem regenerativen Energieberg. Allein mit Windkraft und Sonnenenergie soll er kiinftig rund 4.000
Haushalte mit Strom versorgen und auRerdem als Aussichtspunkt 6ffentlich zugédnglich gemacht
werden.

Projekttrager IBA, Hamburg Energie, FHH/BSU
Mittelbereitstellung Investitionen tragt das Unternehmen Hamburg Energie
Realisierungszeitraum 2013

Die MaRBnahme leistet einen Beitrag zur Minimierung des Einsatzes
fossiler Energien und fiihrt damit zu einer Reduktion von CO,- und
anderen Emissionen. Sie starkt die gemeinsamen Anstrengungen zur
Umsetzung der Energiewende und tragt zur allgemeinen Verbesserung
der Umweltsituation bei. Sie ist Teil des Aktionskatalogs Energie, den
die Stadt gemeinsam mit den Gbrigen Akteuren planmaRig umsetzt.

Wirksamkeit
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Anhang 3 Zeitliche Einordnung der MaBBnahmen der 1. Fortschreibung 2012 des
Hamburger Luftreinhalteplans gemafd Anlage 13 der 39. BImSchV

Tabelle 15: Zeitliche Einordnung der MaRnahmen der 1. Fortschreibung 2012 des Hamburger Luftreinhalteplans
gemaR Anlage 13 der 39. BImSchV

Zeitliche

Einordnung nach
Nr. Maf3nahme Anlage 13*

A B C

M1 MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV (allgemein) X X X
M 2 Umsetzung eines umfassenden Busbeschleunigungsprogramms X X
M3 Bau der U4 in die HafenCity X
M4 Barrierefreiheit im Schnellbahnbereich X X
M5 Zweigleisiger Ausbau der AKN-Strecke Al X
M6 Verlangerung der U4 zu den Elbbriicken X X
M7 S-Bahn-Haltepunkt bei den Elbbriicken X
M8 Elektrifizierung der AKN X X

19 Kapazitatsausweitung auf der S-Bahn-Verbindung zwischen Harburg und X
Altona (z. B. durch eine S 32)

M 10 | Bauder S4 X X
M 11 | Haltepunkt Ottensen X
M 12 | Partnerschaft fiir Luftglite und schadstoffarme Mobilitat X X
M 13 | Initiative 1.000 Elektrofahrzeuge fir das Handwerk X
M 14 | Forderung des Radverkehrs X X X
M 15 | Ausweitung B+R X X
M 16 | Forderung des FulRgangerverkehrs X

M 17 | Verbesserung der Parkraumbewirtschaftung X X
M 18 | Verbesserung und Ausweitung P+R X X X
M 19 | Pendlerportal X

M 20 | CarSharing X X
M 21 | Mobilitatsservicepunkte der Hamburger Hochbahn AG X
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Zeitliche
Einordnung nach
Nr. Mafinahme Anlage 13*
A B C
M 22 | Mobilitatsmanagement X
M 23 | Verkehrsmanagement X X
M 24 | Verkehrsverstetigung / adaptive Netzsteuerung X
M 25 | Streckenbeeinflussung BAB X X
M 26 | Elektromobilitdt (Modellregion) X
e Leitlinie fir die Beschaffung von Fahrzeugen mit geringen CO2- und "
Schadstoffemissionen
M 28 | Erneuerung der Busflotte der VHH X X
158 Emissionsarme oder emissionsfreie Busse bei der Hamburger . .
HOCHBAHN AG
M 30 | Emissionsreduzierung Hamburger Stadtrundfahrtenlinienbusse X
5 Emissionsreduzierung Hamburger Taxen durch Vergabe eines .
Umweltsiegels
M 32 | UmweltPartnerschaft: Fuhrpark X
M 33 | Fuhrparkmanagement (,,Unternehmen fiir Ressourcenschutz®) X
M 34 Reduzierung von Schadstoffemissionen bei der Durchfiihrung von X
Baumalnahmen
M 35 | Einflihrung eines IT-gestlitzten Verkehrsmanagements fiir den Hafen X
M 36 | Nutzungsentgelt der Hafenbahn mit Umweltkomponente X
M 37 | Modernisierung der Hafenbahn 2 X
M 38 | Pilotprojekt flir neuartige Losung zur Reduktion von Stickoxid X
S1 Hafengeld mit Umweltkomponente X
S2 INTERREG-Projekt Clean North Sea Shipping X
S3 INTERREG-Projekt Clean Baltic Sea Shipping X
Verwendung schwefelfreier Kraftstoffe fir Schiffe und schwimmende
4 Gerate der Hamburg Port Authority X X
S5 Prifung des Einsatzes von LNG (Liquefied Natural Gas) als X

2 . - . . ;
Details zur zeitlichen Einordnung der einzelnen Vorhaben sind dem MaBnahmenblatt zu entnehmen
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Zeitliche

Einordnung nach

Nr. Mafinahme Anlage 13*
A B C

Schiffsbrennstoff

S6 Landstrom X

S7 Starkung der Binnenschifffahrt X X

E1l Klimaschutzforderprogramm Solarthermie und Heizung X

E2 IMPULS-Programm zur Qualifizierung von Architekten u. Handwerkern X

E3 Forderprogramm Warmeschutz im Gebdudebestand X

E4 Forderprogramm Modernisierung von Mietwohnungen X

ES Forderprogramm Hamburger Energiepass X

E6 Hamburgische Klimaschutzverordnung X

E7 OKOPROFIT X

ES8 Energiepolitische Kooperation mit Vattenfall und E.ON X X

EQ Ausbau der dezentralen Warmeversorgung (E.ON-Gruppe) X X

E10 | Speicherkonzepte: Power to Gas (E.ON-Gruppe) X

E11 Speicherkonzepte: Multifunktionale Speicherkapazitaten (E.ON-Gruppe) X

E12 Ausbau dezentraler Kraftwarmekopplung (KWK) (E.ON-Gruppe) X

E13 | Versorgungssicherung Warmeverbund Ost (E.ON-Gruppe) X X

_— Auskopplung und Nutzung industrieller Abwarme als Heizenergie . o
(E.ON-Gruppe)

E 15 Virtuelle Kraftwerke (E.ON-Gruppe) X

E 16 Energieforschungs- und Modellprojekte (E.ON-Gruppe) X

E17 | ZukUnftige Energieversorgung Hamburgs (E.ON-Gruppe) X X

s CO2-mindernde MaRnahmen innerhalb der E.ON Hanse-Gruppe . o
(E.ON-Gruppe)

E19 Erdgas als Kraftstoff (E.ON-Gruppe) X

E 20 Innovationskraftwerk (Vattenfall-Gruppe) X

E21 Weiterentwicklung des Standorts Tiefstack (Vattenfall-Gruppe) X X

E22 MaRnahmen am Standort Haferweg (Vattenfall-Gruppe) X

E23 Nutzung von Abwarme im Bereich Siiderelbe (Vattenfall-Gruppe) X X
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Zeitliche
Einordnung nach
Nr. Mafinahme Anlage 13*
A B C
Reduzierung der CO2-Emissionen des Erzeugungsportfolios
E24 X X
(Vattenfall-Gruppe)
E25 Ausbauziele in der Fernwarmeversorgung (Vattenfall-Gruppe) X X
E 26 Virtuelles Kraftwerk (Vattenfall-Gruppe) X
E27 Intelligente Stromzahler (Vattenfall-Gruppe) X
E 28 Dezentralisierung der Energienetze (Vattenfall-Gruppe) X X
E 29 Energieeffizienz (Vattenfall-Gruppe) X X
5 Energiekooperation Hamburger Hafen . .
— Hamburg schafft die Energiewende —
Versorgung Hamburger Kunden mit kohle- und atomstromfreien
E31 Energieprodukten sowie Biogas X
Unternehmen Hamburg Energie GmbH
Versorgung der Stadt mit Erneuerbaren Energien — Windkraft und
E 32 Photovoltaik X
Unternehmen Hamburg Energie (Erzeugung Erneuerbarer Energien)
£ Warme aus Erneuerbaren Energien X
33 Unternehmen Hamburg Energie (Erzeugung Erneuerbarer Warme)
Energiebunker - Warmespeicherung mit System
E34 . w S . X
Innovative Warmekonzepte in Wilhelmsburg (IBA-Projekt)
. Energieberg Georgswerder X
35 Erneuerbare Energien in einem urbanen Umfeld (IBA-Projekt)

* Einordnung der MaBBnahmen oder Verbesserungsvorhaben nach Anlage 13 der 39. BImSchV
A =vor dem 11. Juni 2008 durchgefiihrt oder beschlossen
B = nach dem 11. Juni 2008 beschlossen

C = geplant oder langfristig angestrebt
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