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Autobahnprognose A7 Hamburg Einleitung 

1 Einleitung 

Die Bundesautobahn A7 im Westen von Hamburg ist zum einen eine wichtige 
überregionale Nord-Süd-Verbindung, zum anderen dient sie zusammen mit der A23 
der Erschließung des Hamburger Stadtgebiets sowie des Flughafens und des 
Hafens aus westlicher Richtung. Die Folge hiervon sind die Überlagerung einer 
hohen Grundbelastung durch die überregionalen Ströme mit sehr hohen 
Pendlerbelastungen insbesondere in der Morgen- und Abendspitze. Der 
Streckenabschnitt der A7 zwischen dem Elbtunnel und der Landesgrenze  
Schleswig-Holstein weist sehr hohe Belastungswerte mit Spitzen von 150.000 
Kfz/24h zwischen dem AD HH-Nordwest und AS HH-Stellingen auf. Daher ist 
geplant, die Leistungsfähigkeit dieses Abschnitts durch einen Ausbau auf acht 
Fahrstreifen zwischen dem Elbtunnel und dem AD HH-Nordwest sowie auf sechs 
Fahrstreifen zwischen dem AD HH-Nordwest und der Landesgrenze Schleswig-
Holstein zu erhöhen. 

Verkehrliche Grundlage für diesen Ausbau ist das im Folgenden vorgestellte 
makroskopische VISUM-Verkehrsmodell, welches den heutigen Analysezustand 
sowie einen Prognosezustand für das Jahr 2025 (basierend auf der 
Bedarfsplanprognose 20252 des Bundes) mit entsprechenden Netz- und 
Nachfrageänderungen enthält. Das Verkehrsmodell ist als „Masternetz“ aufgebaut, 
welches beide Zustände (Analyse und Prognose) in einem Modell bereithält. Durch 
Aktivierung der entsprechenden Attribute und Auswahl der jeweiligen 
Nachfragematrizen kann auf einfache Weise die gewünschte Konstellation 
hergestellt und modelliert werden. Die Verwendung eines Masternetzes bieten den 
großen Vorteil, dass im Falle von Netzänderungen immer die Konsistenz zwischen 
den beiden Zuständen gewährleistet ist. 

Das Modell basiert auf der von der PTV AG erstellten und regelmäßig aktualisierten 
deutschlandweiten Modellgrundlage VALIDATE, welche im engeren 
Untersuchungsgebiet verfeinert wurde, um fundierte Aussagen zu der gestellten 
Untersuchungsaufgabe ableiten zu können. Die Modellgrundlage VALIDATE wird in 
Kapitel 2 kurz erläutert. 

Zusätzlich zu der Untersuchung der A7 werden für folgende geplante Neubauten 
die Verkehrsbelastungen ermittelt und aufbereitet: 

► A26 zwischen Stade und dem Anschluss an die A7 bei Moorburg (geplantes AK 
Süderelbe), 

► A252 (Hafenquerspange) in Südlage zwischen dem geplanten AK Süderelbe 
und dem AD/AS HH-Stillhorn mit Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstraße, 

► Bau einer Direktrampe an der AS HH-Schnelsen-Nord für die Relation von Osten 
nach Norden. 
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Die Ergebnisse zur A26 sowie der A252 (Hafenquerspange) sind in einem 
gesonderten Erläuterungsbericht aufgeführt. 

Sämtliche untersuchten Streckenabschnitte werden in Form von Belastungstabellen 
sowie von Belastungsplots aufbereitet. Diese bilden die Grundlage für 
weiterführende Untersuchungen (Mikrosimulationen zu Dimensionierung, 
Immissionsberechnungen usw.). 

2 Modellgrundlage VALIDATE 

Für die interne und externe Verwendung einheitlicher Grunddaten hat die PTV AG 
vor einigen Jahren damit begonnen, deutschlandweit eine umfassende und konti-
nuierliche Grundlage für verkehrsplanerische Fragestellungen aufzubauen. Eine 
der wesentlichen Herausforderungen war dabei, ein Verkehrsmodell mit 
überschaubarem Aufwand regelmäßig an veränderte Randbedingungen anpassen 
und aktualisieren zu können, ohne z. B. Netzänderungen manuell durchführen zu 
müssen. Entstanden ist die Verkehrsdatenbasis (und der Modellierungsprozess) 
PTV Validate, die im Folgenden kurz vorgestellt werden sollen. Das Modell 
behandelt zurzeit ausschließlich den motorisierten Individualverkehr (MIV) bzw. den 
straßengebundenen Güterverkehr. 

Grundsätzlich gliedert sich die Erzeugung von PTV Validate in folgende Schritte: 

► Erzeugung der Verkehrsbezirke 

► Erzeugung des Netzmodells 

► Beschaffung/Aktualisierung von Strukturdaten 

► Erzeugung der Nachfrage 

► Umlegung und Kalibrierung 

► Qualitätssicherung 

Aufgrund der Größe des Modells (derzeit ca. 1,4 Mio. Strecken und 7.000 
Verkehrsbezirke) ist für jeden Schritt eine Automatisierung unumgänglich. 
Besonderes Augenmerk wird hierbei auf eine ebenfalls automatisierte 
Qualitätssicherung gelegt.  

Ein hoher Wert wird beim Prozess von Validate auf die Eingangsdaten und deren 
Verfügbarkeit gelegt. So sind alle Basisdaten, die zur Erzeugung dienen, kommer-
ziell oder frei verfügbar und werden in regelmäßigen Abständen aktualisiert. Der 
gesamte Prozess ist so aufgebaut, dass er, wenn für Teile oder sogar für alle 
Basisdaten eine neuere Version vorliegt, mit wenig Aufwand vollständig durchge-
führt werden kann. Somit lässt sich die Zeitspanne zwischen dem Erscheinen von 
aktuelleren Daten und der Fertigstellung einer neuen Validate-Version kurz halten. 

 PTV AG Okt/09 Seite 8/34 



 
 

 
 

 

Autobahnprognose A7 Hamburg Modellgrundlage VALIDATE 

Die Standardisierung sowohl der Prozesse als auch der Daten spielt hierbei die 
entscheidende Rolle. 

2.1 Netzmodell 

Dem Netzmodell von PTV Validate liegen Navigationsdaten der Firma Navteq 
zugrunde (siehe Abbildung 1). Die Daten werden automatisch in ein 
umlegungsfähiges Verkehrsnetz überführt und dabei um die notwendigen 
Zusatzdaten wie z. B. Kapazitäten und Geschwindigkeiten ergänzt. Bei diesem 
automatischen Prozess lassen sich mit Hilfe eines umfangreichen Regelwerks die 
verkehrstechnischen Attribute ermitteln. Berücksichtigt werden unter anderem die 
von Navteq zur Verfügung gestellten Attribute Länge, Geschwindigkeitsklasse, 
offizielle Geschwindigkeitsbegrenzung, Kategorisierung sowie zusätzlich generierte 
Informationen wie z. B. die Kurvigkeit. 
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Abbildung 1: Netzmodell Validate 

Um die Zahl der Streckenabschnitte auf ein für planerische Zwecke sinnvolles und 
technisch handhabbares Maß zu reduzieren, kommen spezielle Methoden zur 
Netzausdünnung zum Einsatz. So werden z.B. alle Strecken des untergeordneten 
Netzes entfernt, die ausschließlich Erschließungsfunktion haben. Damit enthält das 
Netzmodell das gesamte klassifizierte Netz sowie Gemeindestraßen mit 
Verbindungsfunktion. 
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2.2 Nachfrage 

Auf Basis der 7.000 Verkehrsbezirke wird die Nachfrage mittels des Nachfrage-
moduls Viseva (nach dem EVA-Ansatz von Lohse1) berechnet. Als Eingangsdaten 
dienen kommerziell verfügbare Strukturdaten wie Einwohner je Altersklasse, 
Beschäftige je Branchen sowie Verkehrserzeugungsraten (abgeleitet aus MID2, 
MOP3 und SrV4), Pkw- und Führerscheinbesitz und ein Modal-Split zwischen Indivi-
dual- und Öffentlichem Verkehr. Alle Strukturdaten werden mit den amtlichen 
Statistiken auf Ebene der Gemeinden abgeglichen, um so den Bezug zur bundes-
weit einheitlichen Vergleichsbasis aufrecht zu erhalten und eine Prognose-
grundlage sicherzustellen. 

Die Berechnung basiert auf 21 verhaltenshomogenen Personengruppen und 
unterteilt die Verkehrsnachfrage in 9 Wegezweckkombinationen (Quelle-Ziel-
Gruppen). Für die Wege zwischen Wohnung und Arbeitsplatz wird zudem eine 
Statistik der Bundesagentur für Arbeit als zusätzliche Eingangsdatenquelle ver-
wendet. 

Ergebnis der Nachfrageberechnung sind zweckspezifische Matrizen des durch-
schnittlichen werktäglichen Verkehrs außerhalb der Ferienzeiten (DTVw). 

Die Kalibrierung der Verkehrsnachfrage basiert zunächst auf dem Abgleich der 
modellierten mit den empirisch ermittelten Weglängenverteilungen. Die folgende 
Tabelle zeigt den Vergleich zwischen den empirischen Weglängenverteilungen (aus 
MID und SrV) und den modellierten Weglängenverteilungen  

Wegezweck Empirie (MID SrV) Validate 

Arbeit 15.3 km 15.3 km 

dienstlich 32.9 km 31.8 km 

Einkauf 10.6 km 10.7 km 

sonstiges 20.8 km 20.3 km 

alle Wege 16.9 km 17.0 km 

Tabelle 1: Kalibrierungsergebnis mittlere Weglänge 

Die Nachfrage wird getrennt nach motorisiertem Individualverkehr und straßen-
gebundenem Güterverkehr berechnet. Die Güterverkehrsnachfrage wird in 
Zusammenarbeit mit TCI Traffic Consult International Röhling in Denzlingen erstellt. 

1 siehe z.B.: Schnabel, Lohse „Grundlagen der Straßenverkehrstechnik und der 
Verkehrsplanung“, Verlag für Bauwesen, Berlin 1997
2 [MID] „Mobilität in Deutschland -“; http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/
3 [MOP] Deutsches Mobilitätspanel; http://www.mobilitaetspanel.de 
4 [SrV] Mobilität in Städten 2003 - System repräsentativer Verkehrsbefragungen; 
http://www.tu-dresden.de/srv/SrV_Web/index.html 
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2.3 Umlegungsrechnung 

Das Verfahren der Umlegung kombiniert die aufbereiteten Eingangsdaten 
Verkehrsbezirke, Netzmodell, Anbindungen und Nachfrage und berechnet daraus 
die Verkehrsmengen je Strecke und Richtung. Als Maß für die Qualität der 
Umlegung dient ein Vergleich mit den Dauerzählstellen der Bundesanstalt für 
Straßenwesen sowie der Abgleich mit zusätzlich verfügbaren Werten (SVZ, 
Detektorwerte usw.). Ein Vergleich mit ca. 2.000 richtungsgetrennten 
Dauerzählstellen liefert eine hohe Korrelation von über 95%. 

3 Analysemodellierung 

3.1 Aufbereitung Validate-Teilnetz 

3.1.1 Netzmodell 

Aus dem Validate-Verkehrsmodell wurde ein Teilnetz für die Region um Hamburg 
generiert. Das Modell reicht im Süden bis Lüneburg, im Westen bis Brunsbüttel, im 
Norden bis Bordesholm und im Osten bis Lübeck. An den Außengrenzen des 
Netzes werden die großräumigen Verkehre aus Validate über so genannte 
Kordonbezirke in das Modell (Abbildung 2) eingespeist. 

Abbildung 2: Darstellung der Kordonbezirke 
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In einem ersten Schritt wurde das Netzmodell insbesondere im Bereich der A7 
zwischen dem Elbtunnel und der Landesgrenze Schleswig-Holstein sowie der A23 
anhand aktueller Luftbilder hinsichtlich der Fahrstreifenanzahl und damit der 
Streckenkapazität überprüft und ggf. angepasst. Neben den Autobahnen wurden 
auch sämtliche Zubringerstrecken zum Autobahnnetz sowie ggf. 
Parallelverbindungen überprüft. 

Außerdem wurden, sofern erforderlich, Netzergänzungen vorgenommen an Stellen, 
an denen in den Luftbildern wesentliche Straßenverbindungen nicht enthalten 
waren (z.B. im Bereich des Flughafens sowie an der AS HH-Veddel der A255). 

3.1.2 Verkehrsbezirkseinteilung 

Die Einteilung der Verkehrsbezirke in Validate ist im Bereich der A7 und der A23 
sowie der geplanten A26 und dem Hafengebiet zu grob. Im Falle der A7 liegen zum 
Teil zwei Anschlussstellen innerhalb eines Verkehrsbezirks mit der Folge, dass 
aufgrund der nicht umgelegten Zellbinnenverkehre ggf. Verkehre zwischen den 
jeweiligen Anschlussstellen fehlen. Abbildung 3 zeigt die ursprüngliche grobe 
Validate-Zonierung im Bereich der A7. Es ist erkennbar, dass sich z.B. die 
Anschlussstellen HH-Volkspark und HH-Stellingen beide innerhalb des 
Verkehrsbezirks Hamburg-Stellingen befinden. 
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Abbildung 3: grobe Verkehrsbezirkseinteilung VALIDATE 

Aus diesem Grund ist in diesen Bereichen eine Verfeinerung der 
Verkehrsbezirksstruktur erforderlich, um das Verkehrsaufkommen an den 
Anschlussstellen und damit auf dem gesamten Autobahnnetz korrekt abzubilden. 
Die geographische Aufteilung der Verkehrbezirke erfolgte hierbei auf Grundlage 
des bisherigen Verkehrsmodells für die Region Hamburg5. Das Fahrtenaufkommen 
der Validate-Bezirke wurde anhand der Marktzellendaten auf die verfeinerte 
Bezirksstruktur aufgesplittet. Abbildung 4 zeigt denselben Netzausschnitt wie 
Abbildung 3 mit der verfeinerten Verkehrsbezirksstruktur. Nun befindet sich im 
Umfeld des zu untersuchenden Autobahnnetzes maximal eine Anschlussstelle 
innerhalb eines Verkehrsbezirks. 

5 SSP Consult, Verkehrsbelastung auf der A 7 nördlich des AD Süderelbe unter 
Berücksichtigung der A 252 Südtangente Hamburg, Bergisch-Gladbach, 2009 

 PTV AG Okt/09 Seite 14/34 



 
 

 
 

  

 

                                                 
 

Autobahnprognose A7 Hamburg Analysemodellierung 

Abbildung 4: verfeinerte Verkehrsbezirkseinteilung Verkehrsmodell Hamburg 

Im Bereich des Hamburger Hafens wurden die Verkehrsbezirke ebenfalls auf 
Grundlage des SSP-Modells verfeinert. Die Aufsplittung des Fahrtaufkommens 
erfolgte hier aber nicht anhand der Marktzellendaten, sondern unter Verwendung 
eines straßenseitigen Verkehrsmodells für den Hamburger Hafen6, welches die 
PTV AG im Auftrag der Hamburg Port Authority (HPA) erstellt hat. In diesem 
Verkehrsmodell sind die straßenseitigen Verkehre (Pkw und Lkw) im Hamburger 
Hafen bis zu den jeweiligen Werkstoren auf sehr detaillierter 
Verkehrsbezirksstruktur (ca. 70 Verkehrsbezirke) abgebildet. Eine solch feine 
Verkehrsbezirksstruktur wäre für vorliegende Untersuchung zu fein, da hierzu das 
untergeordnete Straßennetz im Bereich des Hamburger Hafens fehlt. Deshalb 
wurden die Fahrten aus dem HPA-Modell auf die verfeinerten Verkehrsbezirke des 
Verkehrsmodells (33 Bezirke im Hafengebiet) für diese Untersuchung aggregiert. 
Somit ist eine detaillierte Abbildung der Hafenverkehre gewährleistet, was 
insbesondere für die zusätzliche Untersuchung der A252 (Hafenquerspange) von 
Bedeutung ist. Außerdem kann der zu entwickelnde Prognosezustand für das Jahr 
2025 im Hafengebiet ebenfalls aus der HPA-Untersuchung abgeleitet werden. 

6 PTV AG, Verkehrsmodell Hamburger Hafen, Karlsruhe, 2009 
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Autobahnprognose A7 Hamburg Analysemodellierung 

Der Flughafen Hamburg-Fuhlsbüttel ist im Verkehrsmodell durch zwei 
Verkehrsbezirke abgebildet. Ein Verkehrsbezirk enthält das Passagieraufkommen, 
die andere die Fahrten der Beschäftigten sowie den Güterverkehr. Diese Aufteilung 
bietet Vorteile hinsichtlich einer differenzierten Prognostizierung des 
Verkehrsaufkommens für das Jahr 2025. 

Zur genauen Abbildung des Verkehrsaufkommens im Bereich der Anschlussstelle 
Schnelsen-Nord wurde außerdem der dortige Ikea-Markt als eigener 
Verkehrsbezirk abgebildet, welche sämtliche Einkaufsverkehre enthält. 

3.2 Zähldaten 

Als Grundlage der Modellkalibrierung standen folgende Zählwerte zur Verfügung: 

1. Detektordaten der SBA A7 (FHH 200X, aufbereitet und zur Verfügung gestellt 
von Ing.-Büro Trapp, Aachen) 

► Messquerschnitte auf Hauptfahrbahnen und Rampen 

► Mittelwerte Zeitraum März 2007 – März 2008 

► aggregiert auf 60min-Werte 

► getrennt nach Pkw und Lkw 

2. Ergänzende Detektordaten (Rohdaten) 

► A23, AS Eidelstedt und AD HH-Nordwest 

► Zeitraum 27.10. – 23.11.2008 

► aggregiert auf 60min-Werte 

► getrennt nach Pkw und Lkw 

3. Werte an Dauer- und Kurzpegeln im Untersuchungsraum (2006) 

4. Daten der Dauerzählstellen der BASt (2007) 

5. Daten der SVZ 2005 

6. Weitere Zählwerte im Hafengebiet 

7. Ergebnisse der Kennzeichenerfassung (Schmeck Ingenieurgesellschaft mbH) 
vom September 2008 

Sämtliche Detektordaten wurden zunächst einer genauen Überprüfung unterzogen. 
Hierbei wurden insbesondere auf einigen Rampen Unplausibilitäten in der 
Verkehrsaufteilung zwischen Pkw und Lkw identifiziert. Während auf manchen 
Rampen sämtliche Fahrzeuge als Lkw erfasst wurden, betrugen auf anderen 
Rampen die Lkw-Anteile selbst in der Morgen- und Abendspitze zum Teil über 
50%. Bei solchen Inplausibilitäten wurden lediglich die absoluten Kfz-Zahlen zur 
Modellkalibrierung verwendet, nicht aber die Aufteilung zwischen Pkw und Lkw. 
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Außerdem konnten weitere Inkonsistenzen durch einfache Summenbildung an den 
Anschlussstellen identifiziert werden (Abbildung 5). Grundsätzlich wurden 
ausschließlich solche Messwerte verwendet, die eindeutig als plausibel eingestuft 
werden konnten. 

∑ = 11036 

≠ 

Abbildung 5: Zählwert-Inkonsistenzen (Lkw) an der AS HH-Bahrenfeld 

3.3 Modellkalibrierung 

Die Modellkalibrierung des Analysemodells auf Basis der DTVw-Werte erfolgte in 
zwei Schritten. In einem ersten Schritt wurde anhand von Netzanpassungen 
(Umtypisierung mit Anpassung der Streckengeschwindigkeiten sowie der 
Fahrstreifenanzahl) eine Grobkalibrierung durchgeführt. Bereits nach diesem Schritt 
konnte im Untersuchungsgebiet überwiegend eine gute Übereinstimmung mit den 
Zählwerten festgestellt werden. Lediglich im südlichen Bereich der A7 zwischen 
dem Elbtunnel und der AS HH-Bahrenfeld traten noch größere Abweichung deutlich 
über 20% auf. 

Im zweiten Schritt erfolgte die Feinkalibrierung des Modells. Hierbei wurden die 
Nachfragematrizen für Pkw und Lkw mit Hilfe des in VISUM integrierten 
Matrixkorrekturverfahrens VStromFuzzy angepasst. Wie bei anderen 
Korrekturverfahren dient auch VStromFuzzy dazu, die nicht im Modell enthaltenen 
realen Einflüsse unter Verwendung der Zählstellen in die Fahrtenmatrix zu 
integrieren. Der Vorteil ist, dass nicht für alle Strecken Zählwerte vorliegen müssen 
und dass eine Stichprobenunsicherheit der Zählwerte durch die Eingabe einer 
erlaubten Zählwertabweichung explizit modelliert werden kann. Allerdings erhöht 
eine große Zählstellendichte die Genauigkeit der Matrixberechnung. 

 PTV AG Okt/09 Seite 17/34 
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Bei der Anwendung von VStromFuzzy stand die Erhaltung der Konsistenz der 
ursprünglichen Matrix im Vordergrund. Eine zu genaue Übereinstimmung ohne 
Berücksichtigung der Matrixkonsistenz ist nicht sinnvoll, da die Messdaten in der 
Regel auch nur entweder einen bestimmten Zeitpunkt oder einen Mittelwert über 
einen gewissen Zeitraum abbilden und somit Schwankungen unterliegen. 
Insbesondere in Hinblick auf die Prognosefähigkeit der Matrix ist es wichtig, dass 
die Konsistenz der Analysematrix gewahrt bleibt. 

Abbildung 6 zeigt die Verteilung der prozentualen Abweichungen der Kfz-
Umlegungsbelastungen von den Zählwerten im Bereich der A7 und A23 nach der 
Ausführung von VstromFuzzy. Die Abweichung an den meisten Zählstellen liegt in 
einem Bereich zwischen -10 und +10%.  
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Abbildung 6: Kalibrierungsergebnis nach Ausführung von VStromFuzzy 

Abschließend fand eine Überprüfung der Routen auf der A7 und der A23 anhand 
der Ergebnisse der Kennzeichenerfassung, durchgeführt im September 2008 von 
der Schmeck Ingenieurgesellschaft mbH, statt. In diesem Zusammenhang muss 
berücksichtigt werden, dass die Kennzeichenerfassung nur die Werte von jeweils 
3,5 Stunden in der Morgen- und Abendspitze an einem spezifischen Tag 
widerspiegeln und dementsprechend mit Ungenauigkeiten behaftet sind. 
Insbesondere im Bereich des AD HH-Nordwest wurde die Routenverteilung 
basierend auf den Ergebnissen der Kennzeichenerfassung nachträglich angepasst 
(zu viel Verkehre in der Relation A23 – HH-Stellingen, entsprechend zu wenig in 
der Relation mit der A7) sowie zwischen den AS HH-Bahrenfeld und AS HH-
Othmarschen in Fahrtrichtung Süd. 
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In Anlage 2 im Anlagenband sind in Tabellenform die Ergebnisse der 
Umlegungsrechnungen des Analysezustands für die A7 zwischen dem Elbtunnel 
und der Landesgrenze Schleswig-Holstein sowie für die A23 zwischen der 
Landesgrenze Schleswig-Holstein und dem AD HH-Norwest für folgende 
Belastungszustände zusammengestellt: 

► DTV-w (Umlegungsergebnisse) 

► DTV 

► Maßgebende stündliche Belastung für den Tagesverkehr (6-22 Uhr) 

► Maßgebende stündliche Belastung für den Nachtverkehr (22-6 Uhr) 

Die letzten drei aufgeführten Belastungszustände wurden anhand von 
Hochrechnungsfaktoren aus den Umlegungsbelastungen berechnet. Die Faktoren 
wurden auf Basis der Bundesverkehrswegeplanung regional differenziert nach TK-
Blättern ermittelt. Zusätzlich sind in Anlage 2 die Fahrtbeziehungen in Matrizenform 
(DTV –w), getrennt nach Pkw und Lkw, welche Grundlage für die Mikrosimulationen 
von der Ruhr-Universität Bochum waren, sowie die an das Büro ARGUS gelieferten 
Knotenstromtabellen (DTV-w) für alle Anschlussstellen des untersuchten 
Streckenabschnitts der A7 enthalten. 

In Anlage 3 sind Belastungsplots zusammengestellt, welchen die 
Umlegungsbelastungen auf den Hauptfahrbahnen der A7 und A23 sowie auf den 
Rampen aller Anschlussstellen entnommen werden können. Anlage 1 im 
gesonderten Anlagenband zeigt den Untersuchungsraum mit allen relevanten 
Strecken- und Anschlussstellenbezeichnungen. 
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Autobahnprognose A7 Hamburg Analysemodellierung 

Abbildung 7 zeigt eine Verkehrsstromverfolgung (Spinne) der Verkehre auf der A7 
vor dem Elbtunnel in Fahrtrichtung Norden. Von 66.000 Kfz/24h vor dem Elbtunnel 
(lila) fahren 14.900 Kfz/24h auf der A7 über die Landesgrenze hinaus nach 
Schleswig-Holstein, 10.500 Kfz/24h nutzen die A23. Der überwiegende Teil der 
restlichen Fahrzeuge hat sein Ziel im Stadtgebiet Hamburg. Insbesondere die 
Anschlussstellen HH-Othmarschen und HH-Bahrenfeld sowie die AS HH-Stellingen 
und die AS HH-Schnelsen-Norden werden von diesen Verkehren stark frequentiert. 

Abbildung 7: Spinne A7 vom Elbtunnel nach Norden - Analyse 
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Die Verkehrsspinne der A23 aus Richtung Westen kommend (37.700 Kfz/24h - lila), 
zeigt einen sehr starken Strom von ca. 10.500 Kfz/24h über die AS HH-Stellingen in 
die Innenstadt. 2.900 Kfz/24h nutzen die AS HH-Schnelsen-Nord in Richtung 
Flughafen. Großräumige Ströme in Richtung Norden über die Landesgrenze sind 
mit 200 Kfz/24h nahezu vernachlässigbar. Über die A7 nach Süden verlassen 
10.500 Kfz/24h den Elbtunnel in Richtung Hafengebiet / Finkenwerder bzw. Zielen 
südlich von Hamburg. 

Abbildung 8: Spinne A23 von der Landesgrenze nach Osten - Analyse 

4 Prognoseberechung 

4.1 Maßnahmen Prognosenetz 

In das Prognosenetz wurden die Maßnahmen des Vordringlichen Bedarfs aus der 
aktuellen Bundesverkehrswegeplanung übernommen. Im Wesentlichen handelt es 
sich hierbei um folgende Maßnahmen: 

► 8-streifige Erweiterung der A7 zwischen AS HH-Othmarschen und dem AD HH-
Nordwest 

 PTV AG Okt/09 Seite 21/34 



 
 

 
 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

Autobahnprognose A7 Hamburg Prognoseberechung 

► 6-streifige Erweiterung der A7 zwischen dem AD HH-Nordwest und der 
Landesgrenze HH/Schleswig-Holstein 

► 6-streifige Erweiterung der A7 zwischen der Landesgrenze HH/Schleswig-
Holstein und dem AD Bordesholm 

► 8-streifige Erweiterung der A7 zwischen dem neuen AK Süderelbe 
(A26/Hafenquerspange) und dem Elbtunnel 

► 6-streifige Erweiterung der A1 zwischen dem AD Buchholz und Bremen 

► 4-streifiger Neubau der A20 zwischen Lübeck und Stade 

► 4-streifiger Neubau der A23 bei Itzehoe 

► 4-streifiger Neubau der A26 zwischen Stade und dem neuen AK Süderelbe 

► 4-streifiger Neubau der A252 (Hafenquerspange zwischen dem neuen AK 
Süderelbe und dem neuen AD HH-Stillhorn, im Zuge hiervon: 

► Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstraße nach Osten 

► Schließen der Kattwykbrücke 

► Schließen der AS HH-Moorburg an der A7 

► 2-streifiger Neubau der Ortsumfahrung Finkenwerder  

► 2-streifiger Neubau der Ortsumfahrung Neu-Wulmsdorf (B3) 

Die Neu- und Ausbauten wurden mit Hilfe von im Internet verfügbaren 
Planunterlagen sowie im Falle der Hafenquerspange von einem durch den 
Auftraggeber zur Verfügung gestellten Übersichtsplan in das Netzmodell integriert. 
Auch flankierende Maßnahmen zu den einzelnen Vorhaben (z.B. Schließen der AS 
HH-Moorburg an der A7 im Zuge der Hafenquerspange) sind im Netzmodell 
berücksichtigt. Die Modellierung im Modell erfolgte anhand der Umtypisierung 
vorhandener Strecken oder ggf. dem manuellen Anlegen und Digitalisieren neuer 
Streckenabschnitte und Knotenpunktsformen. Die wichtigsten 
Prognosemaßnahmen sind in Anlage 1 in einer Plandarstellung übersichtlich 
aufgeführt. 

4.2 Prognosenachfrageberechnung 

Für die Berechnung der Prognosenachfrage 2025 lagen verschiedenen Grundlagen 
vor: 

1. Matrizen der Bundesprognose 2025 Personen und Güterverkehr von 
Intraplan / BVU in der Einheit Personen pro Jahr bzw. Tonnen pro Jahr 

2. Matrizen der Bedarfsplanprognose 2025 Pkw und Lkw von IVV, Aachen als 
Umrechnung der Matrizen von 1. in tägliche Fahrzeugströme, 
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3. Strukturdatenprognose der 11. koordinierten Bevölkerungsvorausschätzung 
des Statistischen Amtes für Hamburg und Schleswig-Holstein, 

4. Ergänzende Informationen lokal bedeutsamer Einrichtungen wie dem 
Flughafen und dem Hafen Hamburg. 

Die Gesamtprognosenachfrage setzt sich basierend auf den erwähnten Grundlagen 
aus 5 Bestandteilen (jeweils Pkw und Lkw) zusammen: 

1. Binnenverkehr Hamburg 

2. Verkehrsverflechtungen im übrigen Modellraum 

3. Quell-. Ziel- und Durchgangsverkehr des Modellraums 

4. Sondermatrix Hafenverkehr 

5. Sondermatrix Flughafenverkehr 

4.2.1 Binnenverkehr Hamburg 

Kern der Prognosematrizen sind die unter 4.2. aufgeführten 
Bundesprognosematrizen. Da diese Matrizen lediglich auf Kreisebene vorliegen 
(und somit für Hamburg lediglich ein Wert als Binnenverkehr existiert), muss für die 
Berechnung des Binnenverkehrs ein differenzierter Ansatz gewählt werden. Da das 
städtische Verkehrsaufkommen im hohen Maße von der Bevölkerungsstruktur 
abhängt, wird als Berechnungsgrundlage die Einwohnerentwicklung Hamburgs bis 
zum Jahr 2025 verwendet.  
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Bevölkerungsentwicklung in Hamburg 1986 bis 2025 

Statistikamt Nord 53 - 11.6.2009 
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Abbildung 9: Bevölkerungsentwicklung Hamburg 

Mit einem vereinfachten Modellansatz unter Verwendung des Konzepts der 
verhaltenshomogenen Personengruppen lässt sich für jeder Altersgruppe eine 
zukünftige Besetzung und ein Verkehrsverhalten (mit Daten der Erhebung Mobilität 
in Deutschland) zuordnen. In der Überlagerung ergibt sich eine Prognose für das 
Verkehrsaufkommen innerhalb Hamburgs mit dem MIV. In der Abbildung 10 sind 
diese Ergebnisse als Indexdarstellung (Jahr 2006 = 100) zu erkennen. 
Entsprechend der Bevölkerungsentwicklung wird das Verkehrsaufkommen bei allen 
Verkehrsmitteln bis zum Jahr 2015 leicht ansteigen, im motorisierten Verkehr 
danach aber recht deutlich wieder abfallen. 
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Abbildung 10: Vorausschätzung Verkehrsaufkommen Stadt Hamburg 

Die Werte des Jahres 2025 werden verwendet, um die Binnenverkehrsmatrix 
abzuleiten. 

4.2.2 Verkehrsverflechtungen Modellraum 

Für die Abbildung der Verkehrsverflechtungen im übrigen Modellraum (Quell-, Ziel- 
und Durchgangsverkehr Hamburg sowie alle Verkehrsströme die das 
Untersuchungsgebiet nicht verlassen), wurden die Bundesprognosematrizen 
verwendet. Hierzu wurden je Relation für Pkw-Verkehr und Lkw-Verkehr 
Steigerungsfaktoren ermittelt und auf die Analysematrix übertragen. Dadurch ist 
gewährleistet, dass zum einen die Entwicklungen der Bundesprognose abgebildet 
werden, gleichzeitig aber auch die feinräumigen Nachfragestrukturen, die im 
Hamburg-Modell enthalten sind, erhalten bleiben. 

4.2.3 Quell-, Ziel-, Durchgangsverkehr Modellraum 

Zur Abbildung des Verkehrs der von außerhalb in das Untersuchungsgebiet kommt, 
wurden an den jeweiligen Eintrittspunkten so genannte Kordonbezirke eingefügt, 
die die Informationen über Ziele bzw. Quellen dieser Fahrten im 
Untersuchungsraum enthalten. Für eine Prognose dieser Verkehre wurden 
wiederum die Matrizen der Bundesprognose verwendet. Zur Identifizierung der für 
die einzelnen Kordonbezirke relevanten Verkehrsverflechtungen wurden alle Kreise 
in Deutschland entsprechend der Eintrittsquerschnitte ihrer Wege in das 
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Untersuchungsgebiet klassifiziert. Mit dieser Information ließen sich die 
Wachstumsraten der Bundesprognose (getrennt nach Pkw und Lkw) auf die 
Kordonbezirke übertragen.  

4.2.4 Hafenverkehr 

Die Prognose der Hafenverkehre erfolgte anhand der Umschlagprognose der 
Containerterminals im Hamburger Hafen. Die Entwicklung des Containerumschlags 
zwischen 2006 und 2025 stellt sich dabei wie folgt dar: 

Umschlagprognose Hamburger Hafen 
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Abbildung 11: Umschlagprognose 2006 – 2025 Hamburger Hafen (Quelle: HPA, 2008) 

Bezüglich des Modal Split wurde für den straßenseitigen Containerverkehr eine 
Abnahme von 38% (2006) auf knapp 30% (2025) angenommen. 

Zur Abschätzung der Pkw-Fahrten wurden zusätzlich die prognostizierten 
Querschnittsbelastungen an den jeweiligen Terminalzufahrten herangezogen. Die 
daraus resultierende Fahrtenanzahl wurde im Rahmen der Erstellung des 
Verkehrsmodells Hamburger Hafen im Auftrag der HPA berechnet und für das 
Verkehrsmodell zur Untersuchung der A7 übernommen. Die Berechnung der 
Hafenverkehre erfolgte also gänzlich unabhängig von der Bundesprognose und 
sonstigen Strukturdatenentwicklungen, was eine genaue Abbildung insbesondere 
der stark zunehmenden Lkw-Verkehre im Hafengebiet gewährleistet. 

Unter Berücksichtigung aller Einflussgrößen im Hafen (z.B. Umwidmung 
bestehender Flächen) ergibt sich bis 2025 eine Zunahme der Lkw-Hafenverkehre 
um ca. 40% sowie der Pkw-Hafenverkehre um 20%. 
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4.2.5 Flughafenverkehr 

Das zukünftige Verkehrsaufkommen am Flughafen Hamburg-Fuhlsbüttel wurde 
anhand des prognostizierten Passagieraufkommens ermittelt (Abbildung 12). Es 
wird ein starker Anstieg der Passagierzahlen von 12 Mio/a heute auf 21,1 Mio/a im 
Jahr 2025 erwartet. Dämpfend auf das Pkw-Aufkommen wirkt allerdings die 
Tatsache, dass gleichzeitig eine deutliche Zunahme des Umsteigeranteils von 1% 
auf 10% prognostiziert wird, andererseits der Modal-Split der Pkw geringfügig von 
44% auf 42% abnimmt. 

Abbildung 12: prognostiziertes Passagieraufkommen am Flughafen Hamburg-Fuhlsbüttel (Quelle: 
Hamburg Airport, 2009) 

Bezüglich des Verkehrsaufkommens durch Flugpassagiere ergibt sich eine 
Zunahme um 34% bis zum Jahr 2025. Das Fahrtaufkommen durch die 
Beschäftigten sowie durch Güterverkehre wurde überschlägig anhand der 
Bundesprognose ermittelt. 

4.3 Prognoseumlegung 

4.3.1 Ergebnisübersicht 

Im Folgenden werden die grundsätzlichen Ergebnisse der Prognoseumlegungen 
mit den Veränderungen im Vergleich zur Analyse zusammengefasst: 

► Belastungszunahme auf der A7 (SV-Anteil ca. 15%) 
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► 5-10% zwischen Elbtunnel und AD HH-Nordwest 

► ca. 20% zwischen AD HH-Nordwest und AS HH-Schnelsen-Nord 

► höchstbelasteter Abschnitt zwischen AD HH-Nordwest und AS HH-
Stellingen mit 165.000 Kfz/24h, alle anderen Abschnitte liegen zwischen 
125.000 und 150.000 Kfz/24h 

► Geringe Zunahme unter 5% auf A23 (SV-Anteil ca. 10%) 

► Überwiegend Zunahme in/aus Richtung A7 Norden 

► in/aus Richtung A7 Süden zum Teil auf A26 verlagert 

► Abschnitt westlich der AS HH-Eidelstedt mit 81.000 Kfz/24h belastet 

► Innerhalb Hamburgs (Binnenverkehre) kaum Zunahmen, aber aus 
Bundesprognose Zunahme der Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehre 

► Zusätzliche Belastung in den Anschlussstellen Stellingen, Volkspark und 
Schnelsen-Nord (Flughafen) 

► Zusätzliche Aufnahmekapazität der AS HH-Stellingen allerdings 
beschränkt aufgrund hoher Auslastung der Kieler Straße, deshalb 
zusätzliche Ausweichverkehre über die AS HH-Volkspark und AS HH-
Schnelsen 

4.3.2 Abweichungen zur Bedarfsplanprognose 

Zur Plausibilisierung der Umlegungsergebnisse wurden von IVV, Aachen für die 
räumliche Ausdehnung des Verkehrsmodells Belastungsplots mit den vorläufigen 
Ergebnissen der Bedarfsplanprognose 2025 des Bundes für die Maßnahmen des 
vordringlichen Bedarfs zur Verfügung gestellt. Im Bereich des untersuchten 
Streckenabschnitts der A7 ist, wie Tabelle 2 zeigt, eine gute Übereinstimmung der 
Umlegungsbelastungen mit den Ergebnissen der Bedarfsplanprognose 
festzuhalten. 

Abschnitt 

Bedarfsplanprognose 

[Kfz/24h] [SV/24h] 

PTV 

[Kfz/24h] [SV/24h] 

nördlich AS HH-Schnelsen-Nord 101.000 13.000 99.000 17.000 

südlich AD HH-Nordwest 166.000 28.000 165.000 24.000 

südlich AS HH-Volkspark 145.000 24.000 134.000 24.000 

Tabelle 2: Vergleich Umlegungsbelastungen – Bedarfsplanprognose Bereich A7 
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4.3.3 Detailbetrachtung A7 / A23 

Wie bereits beschrieben, sind auf der A7 zwischen Elbtunnel und AD HH-Nordwest 
Belastungszunahmen zwischen 5 und 10% und nördlich des Autobahndreiecks um 
20% zu beobachten. Auf der A23 liegt die Zunahme bei ca. 5%. Diese relativ 
moderaten Zunahmen hängen vor allem mit dem nur schwach wachsenden 
Verkehrsaufkommen innerhalb der Stadt Hamburg zusammen. Somit sind für die 
Quell- und Zielverkehre nach Hamburg, welche einen beträchtlichen Anteil in der 
Verkehrszusammensetzung auf diesen Autobahnen haben, relativ geringe 
Wachstumsraten prognostiziert. Die überwiegende Verkehrszunahme resultiert aus 
den Wachstumsraten einzelner Verkehrserzeuger (z.B. Hafen und Flughafen) 
sowie aus der Zunahme der überregionalen Verkehre. Abbildung 13 zeigt die 
Spinnenbelastungen für die Verkehrsströme vom Elbtunnel in Richtung  Norden. 
Hier fällt beim Vergleich mit der Analyse (Abbildung 7) zum einen eine Zunahme 
des Verkehrs auf der A7 über die Landesgrenze hinaus von 14.900 auf 17.100 
Kfz/24h auf. Zum anderen ist der Verkehrsstrom auf die A23 nach Westen mit 
6.200 Kfz/24h deutlich geringer als in der Analyse (10.500 Kfz/24h). 
Verkehrsströme aus Süden in Richtung Westen / Nordwesten werden in starkem 
Maße von der A23 auf die neue A26 und ggf. weiter über die A20 verlagert. Die 
Quell-, und Zielverkehre von und nach Hamburg nehmen an allen Anschlussstellen 
um 5 bis 15% zu. 

Abbildung 13: Spinne A7 vom Elbtunnel nach Norden – Prognose 
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Bei einem Vergleich der Spinnen für die A23 aus Westen zwischen Prognose 
(Abbildung 14) und Analyse (Abbildung 8), fällt analog zur Betrachtung der A7 
wegen der Verlagerungswirkungen auf die A26 die deutliche Abnahme des 
Verkehrsstroms auf die A7 in Richtung Süden über den Elbtunnel hinaus auf. Eine 
deutliche Verkehrszunahme ergibt sich dagegen für den Strom von der A23 über 
die AS HH-Stellingen in die Innenstadt auf 13.000 Kfz/24h. An allen anderen 
Anschlussstellen ergeben sich moderate Zuwachraten um 5 - 15%. 

Abbildung 14: Spinne A23 von der Landesgrenze nach Osten - Prognose 

In den Anlagen 4 und 5 des Anlagenbands sind analog zur Analyse wiederum die 
Belastungstabellen sowie Belastungsplots zusammengestellt. 
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4.3.4 Detailbetrachtung Direktrampe AS HH-Schnelsen-
Nord 

Abbildung 15 zeigt die Netzdarstellung der geplanten Direktrampe an der AS HH-
Schnelsen-Nord  von der Oldesloer Straße (B432) aus Richtung Osten auf die A7 in 
Richtung Norden. Gleichzeitig entfällt die derzeitige Verbindung von der B432 auf 
das Rampenohr zur A7. Das Rampenohr selbst bleibt bestehen zur Aufnahme der 
Verkehrsströme aus Westen in Richtung Norden. 

Geplante Direktrampe 

Wegfall Verbindung 
zum bestehenden 

Rampenohr 

X 

Abbildung 15: Netzdarstellung Direktrampe AS HH-Schnelsen-Nord 

Die Umlegungsergebnisse ergeben auf der Direktrampe eine Belastung von 7.800  
Kfz/24h (Abbildung 16), was im Vergleich zum Bezugsfall ohne Direktrampe eine 
Zunahme um 1.100 Kfz/24h bedeutet. Diese Verkehrszunahme resultiert 
insbesondere aus der Attraktivitätssteigerung aufgrund der flüssigeren 
Linienführung im Vergleich zum bestehenden Rampenohr. Das bisherige 
Rampenohr selbst hat dann aufgrund des dort verbleibenden Verkehrs in der 
Fahrtbeziehung von Westen nach Norden noch eine Belastung von 2.200 Kfz/24h. 
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Abbildung 16: Differenzbelastung Planfall mit Direktrampe zu Prognosefall ohne Direktrampe 

Im Rahmen dieser Untersuchung fand allerdings die genaue Ausgestaltung des 
Knotens (z.B. hinsichtlich der Fahrstreifenaufteilung) keine Berücksichtigung, die 
Widerstände im Netzmodell ergeben sich überwiegend aus den berechneten 
Streckenwiderständen. Aufgrund der örtlichen Gegebenheiten mit der dahinter 
liegenden, stark belasteten Auffahrrampe auf die A7 in Richtung Süden (ebenfalls 
Rechtsabbieger von der Oldesloer Straße wie bei der Direktrampe) müsste 
allerdings die geometrische Ausgestaltung des Knotens genauer untersucht 
werden, um zur Vermeidung von Rückstaus eine ausgewogene 
Belastungsverteilung auf den einzelnen Fahrstreifen der Oldesloer Straße (B432) 
zu erreichen. Daher können verlässliche Aussagen über die abwickelbaren 
Verkehrsmengen nur anhand einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation 
getroffen werden, welche die genaue Knotengeometrie sowie eine detaillierte LSA-
Steuerung (ggf. verkehrsabhängig) enthält. 

5 Zusammenfassung 

Das vorliegende VISUM-Verkehrsmodell auf VALIDATE-Basis bietet die 
Möglichkeit, für den Bereich der A7 und der A23 im Raum Hamburg zuverlässige 
Aussagen über das heutige und künftig zu erwartende Verkehrsaufkommen auf den 
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Hauptfahrbahnen und auf den zugehörigen Rampen aller Anschlussstellen zu 
machen. Der Analysezustand wurde mit Hilfe aktueller Zählwerte kalibriert und die 
daraus resultierenden Nachfragematrizen unter Verwendung von Vorgaben aus der 
Bundesprognose, Strukturdatenentwicklungen der Stadt Hamburg sowie aus der 
Hafen- und Flughafenentwicklung bis ins Jahr 2025 fortgeschrieben. Im 
Hafengebiet wurde auf die detaillierte Nachfrageberechnung des von der PTV 
erstellten straßenseitigen Hafen-Verkehrsmodells für die Hamburg Port Authority 
zurückgegriffen. Somit liegt dem Modell nachfrageseitig mit den deutschlandweiten 
und Hamburg-spezifischen Daten ein sehr vielschichtiges Mengengerüst zugrunde, 
welches Basis für eine realitätsnahe Berechnung der Verkehrsmengen im Modell 
ist. Die Ergebnisse der Umlegungsrechnungen sind Grundlage für weiterführende 
Detailuntersuchungen zur Dimensionierung der Aus- und Neubaustrecken sowie für 
Immissionsuntersuchungen. 

Die Umlegungsrechungen weisen für die A7 eine moderate Verkehrszunahme um 
5-10% auf dem Abschnitt zwischen dem Elbtunnel und dem AD HH-Nordwest bis 
zum Jahr 2025 aus. Die entsprechende Zunahme nördlich des AD HH-Nordwest 
und der Landesgrenze Schleswig-Holstein liegt bei 20%. Die geringe Zunahme auf 
dem erstgenannten Abschnitt ist überwiegend auf Verkehrsverlagerungen in der 
West-Süd-Relation von der A23 auf die neue A26 zurückzuführen. Darin liegt 
neben Kapazitätsengpässen auch der Grund für eine nur schwache 
Verkehrszunahme um unter 5% auf der A23 westlich des AD HH-Nordwest. 

Bei Betrachtung der Belastungen an den untersuchten Anschlussstellen fällt eine 
Verkehrszunahme auf den hoch belasteten Rampen in/aus Richtung Norden an der 
AS HH-Stellingen auf ca. 24.000 Kfz/24h auf. Aufgrund von Kapazitätsengpässen 
auf den Rampen und der querenden Kieler Straße werden hier außerdem Verkehre 
mit dem Fahrtziel Innenstadt auf die südlich gelegene AS HH-Volkspark sowie die 
nördlich gelegene AS HH-Schnelsen verlagert, weshalb an diesen Anschlussstellen 
etwas höhere Verkehrszunahmen zu beobachten sind. An der hoch belasteten AS 
HH-Schnelsen-Nord ist insbesondere wegen der Zunahme der Flughafenverkehre 
eine Erhöhung der Verkehrsbelastung auf ca. 24.000 Kfz auf den Rampen in der 
Relation Süd-Ost zu verzeichnen. 

Im Vergleich zu den Belastungszahlen der Bedarfsplanprognose des Bundes für 
das Jahr 2025 ergibt sich auf der A7 eine gute Übereinstimmung. Allerdings sind 
der A23 deutliche Abweichungen festzuhalten. Die Prognose des Bundes geht hier 
von deutlich größeren Verkehrszuwächsen aus als die Umlegungsrechnungen im 
Rahmen dieses Projekts. Diese hohen Zuwachsraten erscheinen allerdings in 
Anbetracht der allgemein prognostizierten Verkehrsentwicklung und im Falle von 
Kapazitätsengpässen auf der 4-streifigen A23 im Bereich des Hamburger 
Nordwestkreuzes fragwürdig. Daher wurde in diesem Bereich u.a. in Abstimmung 
mit dem BMVBS keine weitere Anpassung der Umlegungsergebnisse im 
Verkehrsmodell der PTV vorgenommen. 
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Prognoseumlegungen plausible und 
belastbare Belastungen (DTV-w) ergeben und somit eine fundierte Grundlage für 
die weiterführenden Untersuchungen gegeben ist. 
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