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Liebe Mitglieder,
liebe Leserinnen und Leser,

das Berichtsjahr 2020 und auch noch 2021 wird von der
weltweiten COVID-19-Pandemie gepréagt. Nach Auffas-
sung des Epidemiologen Dr. Kekulé ist das COVID-19-
Virus gekommen, um zu bleiben. Wie lange die Mensch-
heit noch mit dem Virus zu kdmpfen hat, 14sst sich heute
nicht absehen.

Die letzte grof3e weltweite Pandemie war zwischen 1918
und 1920 die Spanische Grippe, die mit etwa 500 Mio.
Infizierten und geschatzt weit iber 25 Mio. Toten wahr-
scheinlich mehr als doppelt so viele Menschenleben
gefordert hat wie der Erste Weltkrieg. Bis heute wur-
den weltweit iiber 150 Mio. COVID-19-Félle und {iber
3,5 Mio. Tote durch das Coronavirus registriert.

Einige asiatische demokratisch regierte Lander wie Siid-
korea, Taiwan, aber auch Neuseeland und Australien ha-
ben die Pandemie bisher besser bewaltigt als Europa und
als Deutschland - trotz unserer wirtschaftlichen Kraft.

,Learn from abroad“ lautet ein Grundsatz, den wir mehr
beherzigen sollten. Die genannten Lander, vor allem in
Asien, haben friihzeitig die Maskenpflicht eingefiihrt,
schon sehr friith strikte Kontrollen und Quarantidne-
pflichten fiir Riickkehrer aus Risikogebieten angeordnet,
eine wirksame ,,Corona-App*“ und den digitalen Impfpass
eingefiihrt (Gesundheits- vor Datenschutz), moderne
digitalisierte Gesundheitsdmter aufgebaut sowie friih-
zeitig umfangreiche Testpflichten fiir das Umfeld von

Risikopatienten angeordnet — um einige Beispiele zu
nennen. Jiingst hat der niedersédchsische Ministerprasi-
dent bestatigt, dass in einigen dieser wichtigen Punkte
das Management der Politik grof3e Fehler gemacht hat.
Diese Fehler wiegen umso schwerer, hatten doch Bun-
destag und Bundesregierung bereits 2013 (!) einen um-
fassenden Leitfaden zur Bekdmpfung entsprechender
Pandemien vorgelegt (Bundestagsdrucksache 17/12051
vom 3.1.2013).

Ich glaube, dass die COVID-19-Thematik nach der Bun-
destagswahl im September immer noch ganz oben auf
der Agenda stehen wird, zumal nach neuesten Erkennt-
nissen die Impfungen offenbar nur eine Wirkdauer von
circa einem Jahr haben. Miissen wir uns mit einer Impf-
pflicht befassen?



Wie schnell die verschiedenen Volkswirtschaften in der
Welt aus der Coronakrise wieder herauskommen, wird
iiber deren kiinftige Wettbewerbsfahigkeit mitbestimmen.

,Learn from abroad“ sollte auch ein Motto fiir die Ham-
burger Hafenpolitik sein. Im Mai 2021 konnte nach 20
Jahren (!) Verfahrensdauer endlich ein erster Teil der
neuen Fahrrinnentiefe der Elbe fiir den Schiffsverkehr
freigegeben werden. Ende 2021 soll dann der letzte
Schritt erfolgen. In keinem Mitgliedstaat der Europa-
ischen Union dauern entsprechende offentliche Infra-
strukturprojekte so lange und sind so komplex wie in
Deutschland. Die politisch gewollte Transformation
unserer Volkswirtschaft zu einer klimaneutralen Wirt-
schaft (Stichworte unter anderem: Ausbau regenerativer
Energien, Stromtrassen, Windenergieanlagen, Wasser-
stofftechnik) ist mit unseren derzeitigen 6ffentlichen Ge-
nehmigungsstrukturen zeitlich weder bis 2030 noch bis
2045 zu realisieren. Sie bleibt solange blanke Ideologie
bis ein grundlegender Umbau unseres Genehmigungs-
rechts erfolgt ist.

Mit der neuen Fahrrinnentiefe der Elbe konnen die gro-
RBen Containerschiffe pro Anlauf iiber 1.000 Container
mehr zum Umschlag an unsere Hafenanlagen bringen.
Bei iiber 500 GroBschiffsanldufen pro Jahr ist das ein
Umschlagszuwachs von mindestens iiber 0,5 Mio. TEU
pro Jahr. Dies zeigt, welche Umschlagspotentiale uns
durch das tiberlange Genehmigungsverfahren von 20 Jah-
ren verloren gegangen sind.

Das erste GroRcontainerschiff, welches diese neue Fahr-
rinnentiefe ausnutzen konnte, war eines der neuesten
GroRRcontainerschiffe der Reederei CMA CGM, das mit
umweltfreundlichem LNG (Liquefied Natural Gas) be-
trieben wird.

Die tiefe Lage des Hamburger Hafens im Binnenland und
die hervorragende Eisenbahnanbindung machen ihn
zu einem der 6kologisch wertvollsten Héfen in Europa.

Denn pro Tonnenkilometer wird beim Transport iiber
den Hamburger Hafen mit Weitertransport {iber die Bahn
die giinstigste CO,-Bilanz erzielt. Mit fast 2.000 Zugver-
bindungen pro Woche, davon 1.100 in Deutschland, hat
der Hamburger Hafen noch den gro3ten Eisenbahnanteil
aller européischen Hafen.

Dieser gerade auch unter 6kologischen und Nachhaltig-
keitsaspekten wichtige Wettbewerbsvorteil ist aber ge-
fahrdet durch die Hochpreispolitik der Hamburger Ha-
fenbahn, ein Unternehmensbereich der Hamburg Port
Authority (HPA).

Bereits vor sechs Jahren haben wir Senatsbehérden und
HPA auf das Vorgehen unserer Wettbewerber hingewie-
sen. Rotterdam und Antwerpen hatten bei der Universi-
tdt Mannheim eine strategische Studie zu den Bahnver-
kehren in Auftrag gegeben. Die Studie bezweckte die
Entwicklung eines Preismodells, mit dessen Hilfe unser
Ladungsaufkommen in Siid- und Westdeutschland ge-
zielt nach Rotterdam und Antwerpen umgeleitet werden
sollte.

Die Bundesregierung hat mit Zustimmung der EU-Kom-
mission die Trassenpreise fiir die Nutzung des Netzes der
Deutschen Bahn (DB) abgesenkt, um mehr Giiterverkehre
von der Strafde auf die Schiene zu lenken — ein 6kologisch
richtiger Schritt, der aber auch unseren Wettbewerbern
in Rotterdam und Antwerpen bei Eisenbahnverkehren
nach Deutschland zu Gute kommt. Demgegeniiber sind
die Trassenpreise fiir die Nutzung der Hamburger Ha-
fenbahngleise von der HPA in den letzten Jahren immer
wieder erh6ht worden. Heute liegen die Netzentgelte fiir
die Hamburger Hafenbahn um mehr als das Zehnfache
hoher als in Rotterdam — und die HPA hat weitere Preis-
erh6hungen angekiindigt.

Diese Preispolitik schwécht uns im Wettbewerb, fiihrt zu
Verlagerungen von Verkehren weg von der Schiene und
ist damit auch 6kologisch unsinnig.



Die Bundesregierung hat Anfang dieses Jahres eine An-
derung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) auf
den Weg gebracht, damit die offentliche Hand einen
hoheren Kostenanteil fiir Gleisanschliisse {ibernehmen
muss. Auch dies erfolgte mit dem richtigen Ziel, mehr
Verkehre von der StraRe auf die Schiene zu verlagern.
Die HPA versuchte noch schnell vor Inkrafttreten die-
ser Gesetzesdnderung den Hafenunternehmen neue
Gleisanschlussvertrage aufzubiirden, mit denen die Un-
ternehmen hundert Prozent der Kosten zu iibernehmen
haben. Das ist ein Vorgang, der in Rotterdam oder Ant-
werpen undenkbar wére.

Die Hamburger Hafenpolitik muss neu geordnet werden.
Die HPA ist fiir die Pflege und Unterhaltung von circa
zehn Prozent der Hamburger Staatsfliche einschlief8lich
der entsprechenden StrafSen und Briicken zustédndig. Aus
dem Hamburger Haushalt erhélt die HPA etwas mehr als
150 Mio. Euro im Jahr (bei einem Gesamtetat der Freien
und Hansestadt Hamburg von iiber 12 Mrd. Euro). Fiir
die offentlichen Aufgaben der HPA ist das viel zu wenig.
Sie kann derzeit nur Mangelverwaltung zum Schaden
des Hafens betreiben.

Die jiingste bundesweite Studie unterstreicht die regio-
nal- und gesamtwirtschaftliche Bedeutung des Hafens:

» 2019 hatten deutschlandweit iiber 600.000 Be-
schaftigte einen Bezug zum Hamburger Hafen,
zum Beispiel iiber den Im- und Export von Waren
und Gitern {iber unseren Hafen.

» Uber 110.000 Arbeitsplitze sind unmittelbar vom
Hamburger Hafen abhéngig, rechnerisch sichert
ein Beschéftigter im Hafen tiber 140 Arbeitsplatze
deutschlandweit.

» Diese hafenabhingige Beschaftigung generiert
deutschlandweit eine Bruttowertschopfung
in Hohe von tiber 50 Mrd. Euro, davon allein
iiber 12 Mrd. Euro in der Hamburger Metropol-
region.

» Der Hafen generiert Steuereinnahmen von insgesamt
iiber 2,5 Mrd. Euro und tiber 1,5 Mrd. Euro in der
Metropolregion.

Die Unternehmen wollen weiterhin zukunftsfdhige Ar-
beitsplatze erhalten und neue schaffen. Dies wird nur
gelingen, wenn wir im Wettbewerb bestehen koénnen.
Hafenunternehmen haben deshalbim letzten Jahr grund-
legende Transformationsprozesse und Kostensenkungen
eingeleitet. Erfolgreich konnen wir nur sein, wenn auch
die Stadt Hamburg und die HPA eine Neuordnung der
Hafenpolitik vornehmen. Dazu gehort vor allem wieder
eine ausreichende finanzielle Ausstattung der HPA {iber
den Haushalt der Stadt.

Unsere Konkurrenzhéfen in Europa machen es uns vor:
In Rotterdam und Antwerpen sind die Hafen von natio-
nalem Interesse und erhalten die notwendige finanzielle
Unterstiitzung von den nationalen und regionalen Regie-
rungen in diesen Landern.

Learn from abroad!
Mit freundlichen GriiSen
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Der Internationale Wahrungsfonds (IWF) geht in sei-
nem im April 2021 veroffentlichten Bericht von einem
pandemiebedingten Riickgang des weltweiten realen
Bruttoinlandsprodukts (BIP) von 3,3 Prozent fiir 2020
aus. Fiir die Jahre 2021 und 2022 wird mit einer durch-
gehenden Erholung und damit einem Ende der Pandemie
gerechnet. Bemerkenswert ist, dass die Schwellen- und
Entwicklungsldnder in der Regel weniger starke Riick-
gange der Wirtschaftsleistung zu verzeichnen hatten als
die Industrienationen und auch an der nachfolgenden Er-
holung starker partizipieren sollen.

Der Welthandel mit Waren und Dienstleistungen wur-
de im vergangenen Jahr stark von der Pandemie beein-
trachtigt. Einflussfaktoren waren nicht nur die zeitweise
gestorten Transportketten, sondern auch das weltweite
Einfrieren des Reiseverkehrs. In der Annahme, dass die
Pandemie durch Impfanstrengungen im Laufe des Jahres
iiberwunden werden kann, ist mit einem nachhaltigen
Wiederanstieg des Handelsvolumens zu rechnen. (Quelle:
Internationaler Wahrungsfonds — World Economic Out-
look, April 2021)

Deutschland verzeichnet nach einer zehnjahrigen
Wachstumsphase 2020 erstmals wieder einen Riickgang
des Bruttoinlandsproduktes. Dieser fillt mit -4,9 Pro-
zent nur ungleich geringer aus als nach der Finanzkrise
2008/2009. Privater Konsum, Investitionen sowie Im-
und Exporte sind in allen Wirtschaftsbereichen negativ
betroffen. Einzige Ausnahme sind die pandemiebedingt
gestiegenen Konsumausgaben des Staates. Corona hat
den 14 Jahre andauernden Aufwiértstrend am Arbeits-
markt beendet. 2020 ging die Zahl der Erwerbstétigen
um 1,1 Prozent auf 44,8 Mio. Personen zuriick. Der
Staatshaushalt weist mit - 4,8 Prozent oder 158 Mrd. Euro
erstmals seit acht Jahren wieder ein Defizit aus. (Quelle:
Statistisches Bundesamt, Januar 2021).

Die Maffnahmen zur Bekdmpfung der Pandemie fallen
global duflerst unterschiedlich aus. Dabei wird haufig
nationalen Losungen vor einer weiteren internationalen
Koordinierung der Vorrang eingerdumt. Auch innerhalb
der Européischen Union ist das Wiedererstarken des Na-
tionalstaates erkennbar. Einseitige Grenzschliefungen,
Reiseverbote sowie Beschrdnkungen beim Export von

IWF-PROGNOSE FUR WELTWIRTSCHAFT UND WELTHANDEL

2020

2021

2022

Weltwirtschaft

. Welthandel



Entwicklungs- und
Schwellenlander

-22% 6,7% 5,0%
E-Yumms 1
2020 2021 2022
Russland -31% 3,8% 3,8%
China 2,.3% 8,4 % 56 %
Indien -80% 125% 6,9 %
Brasilien -41% 3,7 % 26 %
Nordafrika und
Mittlerer Osten -3,4 % 40 % 3,7 %
Siidafrika -7,0 % 31 % 2,0 %

Schutzausriistung und Impfstoffen seien hier als Schlag-
worte genannt. Die Coronakrise legt Schwachpunkte im
Staatswesen schonungslos offen. Méngel in den Prozes-
sen der politischen Willensbildung, unzureichende Infra-
strukturen und unterfinanzierte Gesundheitssysteme so-
wie ineffiziente Verwaltungsorganisationen verhindern
eine schnelle Implementierung von Eindimmungs- und
Gegenmalnahmen zum Schutz vor dem Virus. Gerade
die Industrienationen in Europa werden diesbeziiglich
als ungeahnt schwerfillig angesehen und miissen ihre
Strukturen umfassend reformieren.

Industrienationen

4.7 % 51% 3,6%
— B e
2020 2021 2022
USA -35% 6,4% 3,5%
Japan -48%  3,3% 2,5%
EU -6,1% 4.4 % 3,9%
Deutschland -49%  36% 3,4 %
Frankreich -82% 58% 4.2 %
Italien -89% 42% 3,6 %
Spanien 110% 6,4 % 4.7 %
GroBbritannien 99% 53% 51%

Quelle: IWF, April 2021

Die jetzige Krise trifft erstmals priméir den Dienstleis-
tungssektor. Wahrend nach einer kurzen Periode der Un-
sicherheit im Friihjahr 2020 die Giiterproduktion wieder
angefahren wurde, blieben grofle Teile der Dienstleis-
tungen fiir den Endverbraucher nur eingeschrankt ver-
fligbar oder wurden ganz eingestellt. Die wirtschaftli-
chen Folgen sind somit gesellschaftlich ungleich verteilt.
Die besonders betroffenen Branchen wie Gastronomie,
Tourismus, Fitness/Lifestyle oder korpernahe Dienst-
leistungen, aber auch der Pflege- und Gesundheitssektor
gelten einerseits als beschaftigungsintensiv, andererseits



aber auch als verbesserungswiirdig in der Arbeitsplatz-
attraktivitdt. Es ist zu beobachten, dass die Frage nach
Arbeitsbedingungen und Entlohnungsstrukturen starker
in den Fokus politischer Diskussionen riickt.

Die Hafenwirtschaft ist von den Auswirkungen der Pan-
demie ebenfalls betroffen, allerdings deutlich geringer
als andere Branchen. Die Prognose des IWF, dass mit
dem Fortschritt der globalen Impfkampagne auch eine
Normalisierung der Weltwirtschaft eintritt, ist plausibel.
Die Unternehmen des Hamburger Universalhafens sind

auf das Wiedererstarken des Welthandels gut vorberei-

tet. Jetzt geht es darum, dass auch die ordnungspoliti-
schen Rahmenbedingungen geschaffen werden, um die
Zukunftspotentiale fiir den Standort heben zu kénnen.
Die Hafenwirtschaft erwartet hier verstdrkte Anstren-
gungen der politisch Verantwortlichen.

Festmachen im Universalhafen
Hamburg - fiir jede Ware, fiir jedes Schiff
die universelle Handelsdrehscheibe.
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2.1
Umschlagsentwicklung

Der Giiterumschlag im Hamburger Hafen ist 2020 um
7,6 Prozent auf 126,3 Mio. t gesunken.

GESAMTUMSCHLAG
HAFEN HAMBURG 2020

Angaben in 1.000 t

—

Gesamtumschlag

Stiickgut 126.258 (-7,6 %)

87754

(-7,9%)

Massengut Container

38.504

(-6,7 %) L
— 8.521.802 TEU

Quelle: Hafen Hamburg Marketing e. V.

Der Containerumschlag sank von 9,3 auf 8,5 Mio. TEU.
Hier zeigen sich die Auswirkungen der Corona-Pande-
mie. Nach dem ersten Schock fiir den Welthandel An-
fang 2020 war jedoch ab Sommer eine Stabilisierung der
Transportketten und eine Zunahme des Seeverkehrs mit
dem asiatischen Raum zu beobachten.

China ist trotz eines Riickgangs der Containermengen
immer noch mit Abstand der wichtigste Handelspartner
fir den Hafen. Die asiatischen Transhipment-Hubs Sin-
gapur und Malaysia konnten zulegen, wédhrend Siidkorea
Einbufen verkraften musste.

Die USA-Verkehre legten aufgrund von Anderungen in
den Liniendiensten gegen den Trend zu.

Bemerkenswert ist die Zunahme des Warenaustausches
mit dem Vereinigten Konigreich um etwa ein Drittel.
Aufgrund der Unsicherheiten im Vorfeld des vollzogenen
Brexits wurden Lagerkapazititen aufgebaut und gleich-
zeitig haben die Reedereien verstarkt Leercontainer von
den britischen Inseln abgezogen. Die Handelsbeziehun-
gen zu Russland, Schweden und Polen entwickelten sich
dagegen schwécher als 2019.

Brasilien ist besonders von der Pandemie betroffen. Die
Verkehre gingen um etwa 11 Prozent zuriick. Finnland
und Taiwan haben 2020 die Top 10 der wichtigsten Han-
delspartner im Containerverkehr verlassen.



DIE ZEHN WICHTIGSTEN HANDELSPARTNER
IM CONTAINERVERKEHR

Container 2019 . Container 2020  Angaben in 1.000 TEU

5.430 9053 H 3.828

5172 8.522 3.349

2.644
2.428

580
591 403

425 399 (o1
348 303

206
277 255
264 Lo <297 ooy
219 o, 27
196

—— B == :a m: i.z E [ ]
TOP TEN andere
gesamt CN(1) USA(2) SG(3) RU@) SE(B) UK(12) KR(6) MY(11) BRA(8) PL(10) Lénder

-4,7% -8,2% +1,8 % +53% 12,7% -86% +282% -104% +60% 111 % -7,3% -12,5 %

Quelle: Hafen Hamburg Marketing e. V. (in Klammern die Vorjahresplatzierung)



UNIVERSALHAFEN HAMBURG: WICHTIGE GUTERGRUPPEN
IM NICHT CONTAINERISIERTEN UMSCHLAG 2020

. Import Export  Angabenin 1.000t

1.155
(-17,8 %)

7.515
(+19,7 %)

932

) D

Konventionelles Stiickgut: Sauggut:
u. a. Sudfruchte, Metalle, Papier, u. a. Olfrlichte, Getreide
Fahrzeuge, Projektladung, Eisen/Stahl

19.413
(-13,2 %)

Greifergut: Fliissigladungen:
u.a. Erze/Abbrande, Kohle/Koks, u. a. Mineraldlprodukte, Rohol
Dungemittel, Baustoffe, Schrott

Quelle: Hafen Hamburg Marketing e. V.



Der Umschlag von nicht-containerisiertem Stiickgut und
RoRo-Ladung verringerte sich, wobei die Importe starker
zuriickgingen als die Exporte. In der Krise ist die Nach-
frage nach Investitionsgiitern wie Projektladung oder
Schwergut verhalten. Mit Abklingen der Pandemie ist in
diesen Segmenten wieder mit Zuwéachsen zu rechnen,
allerdings mit einem deutlichen zeitlichen Verzug im
Vergleich zu anderen Giiterarten.

Der Massengutumschlag ist 2020 insgesamt gesunken.
Die einzelnen Segmente haben sich aber unterschiedlich
entwickelt. Die Wirtschaftseinbu8en der Pandemie ma-
chen sich in einer sinkenden Nachfrage nach priméren
Energietrdgern bemerkbar. Kohle und Mineraldlproduk-
te sind dementsprechend weniger importiert worden und
fiihrten zu sinkenden Umschlagszahlen bei Fliissigla-
dung und Greifergut. Gute Zahlen beim Export von Diin-
gemitteln oder dem Import von Rohdl konnten dies nicht
kompensieren. Der Umschlag von Sauggiitern entwickel-
te sich insgesamt durch starke Getreideexporte positiv.

Vorlédufige Umschlagsentwicklung 2021

Im ersten Quartal 2021 wurden in Hamburg 32,1 Mio. t
umgeschlagen. Dies entspricht einem Zuwachs von 0,4
Prozent gegeniiber dem Vorjahr.

Der Stiickgutumschlag verringerte sich nur leicht um
0,5 Prozent auf 22,4 Mio. t. Im Containerbereich lag die
Zahl der umgeschlagenen TEU mit 2,2 Mio. um 1,8 Pro-
zent hoher als 2020. Die gestiegenen Chinaverkehre so-
wie ein allgemein freundlicheres Klima im Welthandel
lassen die Prognose zu, dass der Aufwartstrend das ge-
samte Jahr 2021 anhalten wird.

Beim Massengut legten die Mengen um 2,7 Prozent
auf 9,8 Mio. t zu. Schwichere Zahlen beim Getreide-
umschlag konnten durch verstirkte Erzimporte ausge-
glichen werden.

16/ ZWEI
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2.2
Wettbewerb und
Marktanteilsentwicklung

Der Gesamtumschlag der vier grof3en Nordrange-Héfen
ist 2020 um etwa 6 Prozent gesunken. Uberproportional
stark ist der Riickgang beim Massengut. Wie schon in den
Vorjahren geht aufgrund der Energiewende die Nachfra-
ge nach Kohle und Mineraldl strukturell zuriick. Hinzu
kommen noch pandemiebedingte Ausfille der Nachfra-
ge, zum Beispiel nach Erz oder Flugbenzin. Der Riick-
gang beim Stiickgutumschlag ist mit einem Minus von
3 Prozent vergleichsweise niedrig. Dies zeigt, dass sich
die Nachfrage nach Konsumgiitern trotz Quarantine-
bedingungen im Laufe des Jahres stabiler entwickelt hat,
als allgemein erwartet wurde.

Die Statistik zeigt, dass Bremen und Hamburg stirker als
die Westhéfen von den Umschlagsriickgdngen betroffen
waren. Politik und Verwaltung in Deutschland miissen
daher konsequenter Wettbewerbsnachteile beseitigen.
Hierzu zéhlen vor allem die Anwendung von Spielrdu-
men im Europarecht, zum Beispiel im Bereich der Ein-
fuhrumsatzsteuer, und der Verzicht auf Anforderungen,
die iiber die vorgeschriebenen EU-Standards hinausge-
hen. Nur eine einheitliche Auslegung sowie die harmo-
nisierte Anwendung der europdischen Regeln fiithren
zu der politisch gewollten Gleichbehandlung und einem
fairen Wettbewerb um die beste Dienstleistung.

Die Umschlagsergebnisse der Haupthéfen in der Ham-
burg-Antwerpen-Range sind nachstehend zu entneh-
men:

SEEGUTERUMSCHLAG IN

DER HAMBURG-ANTWERPEN-RANGE 2020

383.006 (-9,3%)

I— Gesamtumschlag 859.367 (-5,9%) 4|

476.362 (- 3,1%)

Angaben in 1.000 t

Stiickgut . Massengut

Container

39.571.747 TEU



Umschlagsergebnisse im Vergleich

4@ 126.258
,—— 87754
(-7.9 %)
4@ 65.444

,— 57.319
(- 4,8 %)
8125
(-12,1%)
8.521.802 TEU 4.677.413 TEU
Hamburg Brem. Hafen*

—@ 436.807
230.858

—— 181.022
(-1,5 %)

T I

14.349.446 TEU 12.023.086 TEU

,—— 1560.266
(-1,3%)

Rotterdam Antwerpen

Quelle: Hafenverwaltungen; *Schdtzung Hamburg Hafen Marketinge. V.
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AUSBAU DER

VERKEHRSINFRASTRUKTUR

3.1
Seewdrtige Zufahrt

Fahrrinnenanpassung von
Unter- und Auffenelbe

Anfang Juni 2020 wurden die letzten Klagen gegen die
Fahrrinnenanpassung von Unter- und Auf3enelbe vom
Bundesverwaltungsgericht im Sinne des Projektes ent-
schieden und damit ein fast zwei Jahrzehnte andauern-
des Planungs- und Genehmigungsverfahren beendet.
Unabhéngig davon konnten die Vertiefungs- und Ver-

breiterungsarbeiten bereits Mitte 2019 begonnen wer-

den. Ende des letzten Jahres wurden zwei neue Richt-
feuer in Betrieb genommen. Die neue Richtfeuerlinie in
Blankenese weist den einlaufenden Schiffen den Kurs im
Bereich der neuen Begegnungsbox. Anfang 2021 erfolgte
die Freigabe der 385 Meter breiten und rund acht Kilome-
ter langen Begegnungsbox, innerhalb der sich Seeschiffe
mit einer addierten Breite von 104 Metern — statt vormals
von 90 Metern — begegnen konnen. Dadurch ergeben sich
eine bessere Planbarkeit und mehr zeitliche Flexibilitat
fir den Schiffsverkehr auf der Elbe. Ab Mai 2021 stan-
den den grofien Container- und Massengutschiffen erste
Verbesserungen im Tiefgang zur Verfiigung. Nach der
endgiiltigen Freigabe in der zweiten Jahreshalfte 2021
sind tideabhangig Maximaltiefginge von 14,50 Metern
in Frischwasser moglich. Die gesamte Fahrrinnenanpas-
sung zwischen Nordsee und dem Hamburger Hafen wird
in diesem Jahr abgeschlossen.

Die Vergrofserung
des Drehkreises von
heute 480 Metern auf
gukiinftig 600 Meter
ist Teil der geplanten
Westerweiterung.
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Die Hamburger Containerterminals riisten bereits seit

vielen Jahren ihr Equipment zur Abfertigung von Ultra
Large Container Vessels auf. Im Jahr 2020 wurden insge-
samt 189 Containerschiffe mit einer Kapazitat von mehr
als 18.000 TEU im Hamburger Hafen abgefertigt. Dies
ist ein Plus von 14,5 Prozent zum Vorjahr. Seit letztem
Jahr werden im Hamburger Hafen die grof3ten Contai-
nerschiffe der Welt mit einer Kapazitit von rund 24.000
TEU abgefertigt und die Zahl wird weiter zunehmen. Wie
Ende 2020 bekannt wurde, hat die Hamburger Reederei
Hapag-Lloyd sechs Neubauten mit einer Kapazitdt von
jeweils 23.500 TEU bestellt, die ab Mitte 2023 zwischen
Fernost und Europa in Fahrt gehen werden.

Ein weiteres Highlight war im November 2020 am Euro-
gate-Terminal zu sehen. Dort hat das weltgroite LNG-
Containerschiff, die CMA CGM Jacques Saadé, mit einer
Kapazitat von 23.000 TEU festgemacht.

Die Fahrrinnenvertiefung und die neue Begegnungsbox
bringen nicht nur Vorteile fiir die grol3en Containerschiffe,
sondern kommen auch den Bulkcarriern zugute, die in
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Das weltgrofste LNG-Containerschiff
lauft Hamburg regelmdyfsig an.

der Regel deutlich breiter als 45 Meter sind. Der Uni-
versalhafen Hamburg wurde von 837 aufsergewdhnlich
groRen Fahrzeugen (AGF) mit einer Lange von mehr als
330 Metern und/oder einer Breite von mehr als 45 Me-
tern im Jahr 2020 angelaufen. Dies waren im Vergleich
zum Vorjahr zwar weniger AGF, allerdings ist dies auf
deutlich weniger Schiffsanldufe insgesamt aufgrund der
Corona-Pandemie zuriickzufiihren.

Nord-Ostsee-Kanal

Bedingt durch die Corona-Pandemie verzeichnete auch
der Nord-Ostsee-Kanal (NOK) eine riicklaufige Entwick-
lung im Jahr 2020. Insgesamt haben 25.247 Schiffe den
NOK befahren. Dies sind 12,3 Prozent weniger als im



Vorjahr. Auch die auf dem NOK transportierte Ladungs-
menge verringerte sich um 11,6 Prozent. Die Entschei-
dung des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI), in der zweiten Jahreshilfte 2020
auf die Befahrensabgaben fiir den NOK zu verzichten und
diese Manahme bis Ende 2021 zu verldngern, wurde
positiv vom Markt aufgenommen.

Auch im Berichtsjahr wurden die dringend notwendigen
Ausbauarbeiten am NOK fortgesetzt. Es ist geplant, dass
die fiinfte Schleusenkammer in Brunsbiittel Ende 2026
in Betrieb genommen werden kann. Die Gesamtkosten
betragen mittlerweile 1,2 Mrd. Euro. Auch die Arbeiten
an der Verbreiterung des Kanals zwischen GroRkonigs-
forde und Schinkel laufen auf Hochtouren. Bevor diese
beginnen kénnen, waren vorbereitende Mafdnahmen wie
Rodungs- und Boéschungsarbeiten durchzufiihren sowie
eine temporare Lagerungsstelle fiir das Material in Be-
trieb zu nehmen. Die Kosten der Malinahme wurden auf
rund 500 Mio. Euro veranschlagt.

Immer wieder kommt es im Bereich der Schleusen in
Brunsbiittel und Kiel zu Schiffsunfédllen, wodurch die
Schleusentore beschddigt werden. Damit die meistbefah-
rene kiinstliche Wasserstra3e der Welt fiir die Schifffahrt
uneingeschrankt zur Verfiigung steht, miissen das BMVI
und die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung dafiir Sorge
tragen, dass entsprechende Ersatztore im Falle einer Ha-
varie flir den Austausch jederzeit bereitstehen.

3.2
Strafseninfrastruktur

Der deutsche Giiterverkehr war im Jahr 2020 gepragt
durch die Corona-Pandemie beziehungsweise durch de-
ren Auswirkungen auf die verschiedenen Wirtschafts-
zweige. Insgesamt wird ein Riickgang im gesamten Gii-
terverkehr in Hohe von 3,6 Prozent im Aufkommen und
von 3,8 Prozent in der Transportleistung zum Vorjahr
quantifiziert. Im Vergleich dazu weist der Stralengii-
terverkehr mit 2,9 Prozent beziehungsweise 2,6 Prozent

einen etwas schwécher ausgepragten Riickgang auf.
Dies ist auf eine Zunahme der Baustofftransporte zu-
riickzufiihren. Fiir dieses Jahr wird von einer Erholung
des gesamten Giiterverkehrs ausgegangen mit einem
Wachstum von 3,1 Prozent (Aufkommen) beziehungs-
weise 3,9 Prozent (Leistung). Diese Entwicklung wird
sich auch auf den Straflengiiterverkehr iibertragen las-
sen und sich zahlenmaig in einem Anstieg von 3,0 Pro-
zent im Aufkommen beziehungsweise von 3,8 Prozent in
der Leistung widerspiegeln. In den Folgejahren wird der
Straf3engiiterverkehr weiter wachsen und seinen Anteil
am Modal Split gegeniiber dem Schienenverkehr auf ho-
hem Niveau festigen (Quelle: Mittelfristprognose Winter
2020/21 im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur).

Die Auswirkungen der Corona-Pandemie prégen auch die
vom ADAC veroffentlichte Staubilanz. Demnach sank die
Stauldnge in Norddeutschland 2020 um rund 43 Prozent,
in Hamburg um 15 Prozent. Ursache dafiir ist ein coro-
nabedingt deutlicher Riickgang im Verkehrsaufkommen,
das laut Abschétzung der Bundesanstalt fiir Strallenwe-
sen deutschlandweit um rund 12 Prozent unter dem Vor-
jahr liegt. Weniger Verkehr fiihrte zu deutlich weniger
Staus auf deutschen Autobahnen trotz einer weiterhin
sehr hohen Baustellendichte. Zu diesem Ergebnis kommt
auch der Verkehrsdatenanbieter Inrix. In Hamburg lag
der stauverursachte Zeitverlust 2020 bei 33 Stunden —im
Vorjahr waren es noch 48 Stunden. Damit belegt Ham-
burg wie im Jahr zuvor Platz vier hinter Miinchen, Berlin
und Niirnberg.

Das Investitionsvolumen in den Straf3enerhalt wird wei-
terhin auf sehr hohem Niveau fortgesetzt. Infolgedes-
sen ist auch die Baustellendichte in Hamburg besonders
hoch. In vielen Bereichen wird gleichzeitig gebaut, weil
es aufgrund der baulichen Substanz dringend erforder-
lich ist oder weil die Stadt den Radwegeausbau mit aller
Macht vorantreiben will. Insbesondere der Ausbau und
die Sanierung der A7 nordlich und siidlich des Elbtun-
nelns bringen grollere verkehrliche Auswirkungen mit
sich. Kritisch gesehen wird von der Hafenwirtschaft,
dass parallel auch auf der Al als offizielle Ausweichstre-
cke der A7 eine Vielzahl von Baumafnahmen umgesetzt
werden miissen. Leider hatte es der Hamburger Senat im



Vorfeld des Baubeginns der A7 versdumt, die Al soweit
instand zu setzen, dass grundlegende Sanierungsarbei-
ten auf langere Sicht nicht erforderlich werden.

Ausbau der A7

Im Berichtsjahr ist die Deutsche Einheit Fernstral3en-
planungs- und -bau GmbH (DEGES) im Ausbau der A7
ein wesentliches Stiick vorangekommen. Nach einer
Bauzeit von fiinf Jahren konnte Anfang Februar 2021
der rund 960 Meter lange Larmschutzdeckel in Stel-
lingen fertig gestellt werden. Auch wenn die Corona-
Pandemie zu einer kleineren zeitlichen Verzogerung
gefiihrt hatte, so konnte der Tunnel jedoch noch in 2020
baulich fertiggestellt werden. Der Tunnel Stellingen
wird —wie der Tunnel in Schnelsen - zukiinftig die ADR-

Tunnelkategorie A erhalten. Des Weiteren wurde die
A7 zwischen dem Autobahndreieck HH-Nordwest und
der Anschlussstelle HH-Volkspark von sechs auf acht
Fahrstreifen erweitert.

Fiir die AusbaumaBnahme im Bereich Altona laufen seit
Mirz 2020 die bauvorbereitenden Mafinahmen im nach-
geordneten Stadtstrafennetz. Diese Mafnahmen wur-
den erforderlich, um den halbseitigen Abbruch von drei
Briickenbauwerken {iber die A7 im Mérz 2021 durchzu-
fiihren. Dafiir musste die A7 fiir 79 Stunden vollgesperrt
werden. Damit Altona nicht génzlich von der Innenstadt
abgeschnitten wird, wird der innerstddtische Verkehr
auf den verbleibenden Briickenhélften gefiihrt. Um auch
diese Briickenteile abreiffen zu kénnen, werden erste
Segmente des spateren 2.230 Meter langen Larmschutz-
deckels errichtet, auf denen der Verkehr nach Fertigstel-
lung im Jahr 2028 iiber die A7 gefiihrt wird.

Feier zur Fertigstellung des Stellinger Larmschutzdeckels mit Staatssekretdr Enak Ferlemann und

Verkehrssenator Dr. Anjes Tjarks.
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Ende November 2020 wurde mit dem Neu- und Aus-
bau der A7 siidlich des Elbtunnels begonnen. Direkt im
Anschluss an den Elbtunnel muss das 400 Meter lange
Briickenbauwerk K 30 komplett zuriickgebaut und als
Dammbkonstruktion neu errichtet werden. In Vorberei-
tung dessen wurde westlich der Autobahn ein Hilfs-
damm fiir zwei Fahrspuren erbaut. So wird wéhrend der
vierjdhrigen Bauzeit der Verkehr auf insgesamt sechs
Fahrstreifen aufrechterhalten. Daran schlief3t sich die
K 20 Hochstrale Elbmarsch an. Sie ist mit 3,8 Kilometern
die langste Autobahnbriicke Deutschlands. Neben drin-
gend notwendigen Sanierungsarbeiten wird die Briicke
in den néchsten Jahren nach innen auf insgesamt acht
Fahrspuren erweitert. Die Erweiterung soll 2026/27 ab-
geschlossen sein.

Al-Ersatzneubau der Norder- und
Siiderelbbriicke

An der Norder- und Siiderelbbriicke sind bereits eklatante
Ermiidungserscheinungen aufgrund der hohen Gewichts-
belastung erkennbar. Auf der Grundlage von Nachberech-
nungen wurde die Lebenszeit beider Briicken auf noch
rund acht Jahre begrenzt. Vor diesem Hintergrund laufen
die Voruntersuchungen und Planungen fiir den Ersatz-
neubau auf Hochtouren. Das jeweilige Planfeststellungs-
verfahren wird derzeit vorbereitet, um zeitnah mit dem
Ersatzneubau beginnen zu konnen. Die Planungen sehen
vor, jeweils eine Briickenhélfte neben der alten Briicke zu
errichten, auf die nach Fertigstellung der Verkehr umge-
leitet werden kann. Eine Briickenhalfte hat dabei dieselbe
Dimension wie die heutige gesamte Briicke.

A26-0Ost Hafenpassage

Die Diskussionen iiber die Notwendigkeit einer leistungs-
fahigen Verbindung von Al und A7 wird immer wieder
auch von den Griinen in Frage gestellt, obwohl im rot-
griinen Koalitionsvertrag vereinbart wurde, dass Ham-
burg ,den Bund beim Bau der BAB A26 (Hafenpassa-
ge)“ unterstiitzt und ,,so zur Entlastung des Verkehrs im

Hamburger Stadtgebiet” beitrdgt. Die Hafenwirtschaft
erwartet, dass sich die Griinen an die getroffenen Verein-
barungen halten und als Koalitionspartner verlédssliche
Politik betreiben. Dass auch die Umweltverbidnde einer
verkehrsentlastenden Bedeutung dieser Querverbindung
fiir das stadtische Straf3ennetz widersprechen, ist nicht
verwunderlich. Jedoch bei einem prognostizierten Lkw-
Anteil von rund 30 Prozent mit Anschlussstellen fiir Ha-
fenverkehre von einer ,,Pendler-Autobahn“ zu sprechen,
entbehrt jeglicher Grundlage. Die Verkehrsentwicklung
der letzten Jahre und die Prognosen insbesondere fiir
den StraBengiiterverkehr veranschaulichen, dass eine
radikale Verkehrswende im Giitertransport auf abseh-
bare Zeit nicht umsetzbar sein wird. Zum einen, weil
das Giitervolumen — mit Ausnahme von Sondereffekten
durch die Corona-Pandemie — von Jahr zu Jahr zunimmt
und keine Abschwéchung im Warenverkehr erkennbar
ist. Zum anderen fehlt es an Kapazitdten auf der Schie-
ne, um eine beachtliche Menge an Giitertransporten vom
Lkw auf die Bahn zu verlagern. Auch Hamburg als Metro-
polregion und Hafenstadt kann sich von dieser allgemei-
nen Entwicklung nicht abkoppeln. Selbst im Klimaplan
der Stadt Hamburg wurde ein Anstieg der Fahrleistung
von schweren Lkw um 21,3 Prozent im Zeitfenster 2020
bis 2025 prognostiziert.

Mit der A26-Ost wird die Verbindung zwischen den in
Nord-Siid-Richtung laufenden Autobahnen Al und A7
realisiert und damit eine dringend erforderliche zu-
sédtzliche Ost-West-Verbindung in Norddeutschland ge-
schaffen. Aullerdem wiirde Hamburg — wie alle anderen
deutschen und europiischen Gro3stadte — endlich einen
siidlichen Autobahnring umsetzen, um die Stadtstraf3en
vom Transitverkehr zu entlasten. Damit erfiillt die A26-
Ost verkehrlich eine andere Funktion als die Kéhlbrand-
briicke. Die Kéhlbrandbriicke beziehungsweise die neue
Kohlbrandquerung ist die kiirzeste Verbindung zwischen
dem ostlichen und westlichen Hafengebiet und ist fiir
eine effiziente Abwicklung der hafeninternen Verkehre
erforderlich. Aus Sicht der Hafenwirtschaft sind beide
Neubauprojekte — die A26-Ost und ein neuer Kéhlbrand-
tunnel — dringend erforderlich.

Wie bereits im letzten Jahresbericht erldutert, ist der
9,4 Kilometer lange Autobahn-Neubau in drei Abschnitte



unterteilt: Flir den Abschnitt ,Moorburg® vom Kreuz
Hamburg-Siiderelbe A7/A26 bis zur Anschlussstelle
Moorburg sollte bereits im letzten Jahr der Planfest-
stellungsbeschluss vorliegen. Nach Aussage des Senates
wird dieser voraussichtlich erst im Friihjahr 2022 erwar-
tet. Damit verzogert sich der Baubeginn bis 2023 und
somit um mehr als ein Jahr — vorausgesetzt, dass trotz
der zahlreichen Einwendungen gegen das Projekt, Bau-
recht vorliegt. Flir den zweiten Bauabschnitt ,Hafen“
von der Anschlussstelle Hamburg-Moorburg bis zur An-
schlussstelle Hamburg-Hohe Schaar wurde das Planfest-
stellungsverfahren im Januar 2020 eingeleitet. Fiir den
letzten Abschnitt ,Wilhelmsburg® von der Anschlussstel-
le Hamburg-Hohe Schaar bis zum Autobahndreieck HH-
Stillhorn (A26/A1) wurden nach Durchfithrung einer
frithzeitigen und umfangreichen Biirgerbeteiligung die
Planfeststellungsunterlagen im Mairz 2021 veroffent-
licht. Der UVHH hat — wie bei den vorangegangenen
Planfeststellungsverfahren auch — eine Stellungnahme
abgegeben.

Mit der Reform der Auftragsverwaltung der Bundes-
fernstrafen bestand die Moglichkeit, dass auch das
Planfeststellungsverfahren fiir den Autobahn-Neubau
an den Bund tibertragen werden kann. Auf Grundlage
eines Senatsbeschlusses hatte die Freie und Hansestadt
Hamburg dies jedoch abgelehnt. Damit ist der Bund
Auftraggeber der A26-Ost, die Planung und der Bau er-
folgen durch die DEGES und Hamburg verantwortet das
Planverfahren.

A26-West

Die Arbeiten fiir den vierstreifigen Neubau der A26-West
zwischen der Anschlussstelle Neu Wulmstorf in Nie-
dersachsen und der A7 schreiten weiter voran. Im Zuge
dieses Projektes entsteht ein neues Autobahnkreuz HH-
Hafen. In Vorbereitung dessen wurde mit ersten bauvor-
bereitenden Ma3nahmen, wie zum Beispiel Umbau von
Entwiésserungseinrichtungen und Bau einer provisori-
schen Uberfahrt im Bereich der Anschlussstelle Ham-
burg-Hausbruch, durch die DEGES begonnen.

Wilhelmsburger Reichsstrafle

Nachdem im Oktober 2019 die neue Trasse der B 75 / Wil-
helmsburger Reichsstral3e fiir den Verkehr freigegeben
wurde, wurden abschliefend im letzten Jahr umfang-
reiche Umbauarbeiten an der Anschlussstelle Hamburg-
Kornweide und im nachgeordneten Netz vorgenommen.
Diese Arbeiten wurden bis zum Dezember 2020 fertigge-
stellt. Auch der Neubau eines zweiten Gleises zwischen
dem Bahnhof Wilhelmsburg und dem Hafen — die soge-
nannte Nordkurve Kornweide — wurde zwischenzeitlich
in Betrieb genommen. Damit konnte das Projekt ,Ver-
legung der Wilhelmsburger Reichsstrafl3e nach sieben
Jahren Bauzeit abgeschlossen werden.

Straflen und Briicken im Hafen

Seit vielen Jahren steht die Kohlbrandbriicke als Teil
der Haupthafenroute fiir den Hafenverkehr nur einge-
schrankt zur Verfiigung. Dringend erforderliche Sa-
nierungs- und InstandhaltungsmaBnahmen fiihrten in
den vergangenen Jahren immer wieder zu Verkehrsein-
schrinkungen. Zudem gilt seit 2012 ein Lkw-Uberholver-
bot sowie seit 2019 ein Lkw-Abstandsgebot von 50 Me-
tern auf dem Mittelteil der Briicke. Das Ende der wirt-
schaftlichen Lebensdauer der Kohlbrandbriicke wird
fiir das Jahr 2030 prognostiziert. Zwischenzeitlich sind
die Planungen fiir einen Ersatz angelaufen. Die Hafen-
wirtschaft hat sich von Beginn an fiir eine Tunnellésung
ausgesprochen. Mittlerweile haben sich der Bund und
die Stadt ebenfalls fiir eine Tunnelquerung entschie-
den. Allerdings wurde bekannt, dass die Hamburger
Wirtschaftsbehorde mit einer Fertigstellung des Tunnels
nicht vor 2034 rechnet. Diese Nachricht, dass die wich-
tigste Verkehrsachse im Hafen mit einem erheblichen
Anteil an hafenbezogenen Fern- und Wirtschaftsverkeh-
ren noch fiir mehr als 13 Jahre nur eingeschriankt zur
Verfligung steht, hat fiir grol3es Unverstdndnis gesorgt.
Aus Sicht der Hafenwirtschaft miissen alle Anstrengun-
gen unternommen werden, um weitere Verzégerungen
iiber das Jahr 2030 hinaus zu verhindern. Auch muss der
Hamburger Senat dafiir Sorge tragen, dass sich der Bund
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Mit rund 40.000 Fahrzeugen pro Tag,
davon knapp 40 Prozent Lkw, ist
die K6hlbrandbriicke die am stdrksten

frequentierte Querung im Hafen.
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an seine finanzielle Beteiligung am Neubau gebunden
fihlt. Mit der Aufstufung der Strecke von der A7 iiber
die Kohlbrandbriicke bis zum Beginn Rofdamm als Bun-
desstrae wurde eine wichtige Voraussetzung fiir eine
finanzielle Beteiligung des Bundes geschaffen. Auf einer
Strecke von rund 5,5 Kilometern gilt seit Februar 2021
die Lkw-Maut.

Seit iiber zehn Jahren wurde die neue Kattwyk-Bahnbrii-
cke geplant und gebaut. Die urspriingliche Fertigstellung
war flir das Jahr 2017 geplant. In Betrieb genommen wur-
de die neue Bahnbriicke aber erst Mitte Dezember 2020.
Der Stral’en- und Zugverkehr liuft mittlerweile {iber
zwei getrennte Briicken. Der Riick- und Umbau der alten
Kattwyk-Hubbriicke zu einer reinen Strafenbriicke ist in
diesem Jahr mit erheblichen Verkehrseinschrankungen
bis hin zu einer Vollsperrung iiber mehrere Monate ver-
bunden. Aufgrund mehrerer Baustellen im Bereich Har-
burg wird als Umleitungsstrecke die Kohlbrandbriicke
ausgewiesen. Nach Aussage der HPA bestétigt eine beauf-
tragte Verkehrsprognose die Leistungsfahigkeit dieser
Umleitungsstrecke. Allerdings steht die Hafenwirtschaft
einer Umleitung iiber die nur eingeschrankt zur Verfii-
gung stehende Kohlbrandbriicke kritisch gegeniiber. Des
Weiteren fithrt die Umleitung in die A7-GroB3baustelle
stidlich des Elbtunnels. Der Hafenverkehr ist von dieser
BaumalfSnahme stark betroffen, da innerhalb des Hafens
die Strecke {iber die Kattwykbriicke eine bedeutsame
Ausweichroute ist. Vor diesem Hintergrund muss eine
volle Funktionsfahigkeit der Retheklappbriicke wahrend
der gesamten Bauphase zwingend gegeben sein.

Im Sommer 2020 kam es zu einem mehrmonatigen To-
talausfall der 2016 in Betrieb genommenen Retheklapp-
briicke fiir den Stralenverkehr. Durch einen schweren
Schaden an der Hydraulik verblieb die Briicke fiir vier
Monate in geo6ffneter Stellung, damit der Schiffsverkehr
diesen Bereich ungehindert passieren konnte. Der Stra-
Renverkehr wurde weitrdumig umgeleitet. Der Bahnver-
kehr war von dieser Briickensperrung nicht betroffen.
Mit dem Ausfall der Straf3enbriicke bereits nach vier Jah-
ren Betrieb ist das Vertrauen in eine verldssliche Technik
getriibt. Damit Ausfélle dieser Art kiinftig ausgeschlos-
sen werden konnen, untersucht die HPA gemeinsam mit
Fachleuten die Leistungsfdhigkeit und dauerhafte Funk-

tionsfahigkeit der Briicke. Auch die fiir den Schiffsver-
kehr geplante 20 Meter breitere Durchfahrt wurde noch
nicht umgesetzt, da von Seiten der HPA der vollstédndige
Riickbau der alten Briickenfundamente erst Ende 2022
geplant ist. Dadurch lassen die fiir die Schifffahrt ver-
sprochene Verbesserungen noch auf sich warten.

3.3
Schieneninfrastruktur

Der Schienengiiterverkehr stand im Jahr 2020 unter
dem Einfluss der Corona-Pandemie beziehungsweise
der durch die MaRnahmen zu ihrer Einddmmung ausge-
16sten schweren gesamt- und branchenwirtschaftlichen
Einbriiche. Die Verkehrsleistung im Jahr 2020 lag um
6,4 Prozent unter dem Wert des Jahres 2019, die Befor-
derungsmenge sank um 7,8 Prozent. Dazu trugen dra-
matische Einbriiche bei den Transporten von Kohle und
Metallerzeugnissen entscheidend bei. Fiir das laufende
Jahr wird ein Plus in Hohe von 4,2 Prozent im Aufkom-
men und 5,0 Prozent in der Leistung erwartet. (Quelle:
Mittelfristprognose Winter 2020/21 im Auftrag des Bun-
desministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur).

Die Deutsche Bahn AG (DB AG) investiert 2021 eine
Rekordsumme von rund 12,7 Mrd. Euro in die Moder-
nisierung, Instandhaltung sowie den Neu- und Ausbau
des deutschen Schienennetzes. Auch in Hamburg laufen
verschiedene Baumalnahmen auf Hochtouren, wobei
unter dem Begriff Eisenbahnknoten Hamburg mehrere
Einzelprojekte zusammengefasst werden. Unter ande-
rem begann die DB AG im Zuge der Planungen fiir das
Kreuzungsbauwerk Wilhelmsburg ab April 2021 mit
Baugrund- und Kampfmitteluntersuchungen. Zur Entlas-
tung des Streckennetzes in Hamburg-Wilhelmsburg wird
ein Kreuzungsbauwerk — eine Unterfahrung — geplant,
so dass die Ziige zukiinftig fliissiger und konfliktdrmer
die Gleise wechseln kénnen. Der Baubeginn ist fiir 2025
geplant. Des Weiteren wird der viergleisige Ausbau der
Strecke Maschen — Hamburg-Wilhelmsburg vorbereitet.
Dafiir muss auch das vorhandene Uberwerfungsbauwerk
in Meckelfeld erweitert werden. Auch die Kapazitat fiir



Giiterziige aus Richtung Buchholz/Jesteburg soll erhoht
werden. Dafiir wird am Rangierbahnhof Maschen ein
zweites Ostliches Umfahrungsgleis errichtet.

Das BMVI hat sich zum Ziel gesetzt, den Anteil des Bahn-
verkehrs bis 2030 von derzeit knapp 18 Prozent auf min-
destens 25 Prozent zu erhéhen. Um dies zu erreichen,
wurde ein MaRnahmenkatalog erarbeitet, wodurch der
Zugang von Unternehmen zum Schienennetz deutlich er-
leichtert und verbessert werden soll. Unter anderem wur-
de ein bereits bestehendes Forderprogramm fiir Gleisan-
schliisse dahingehend iiberarbeitet, dass seit dem 1. Méarz
2021 der Neu- und Ausbau sowie die Reaktivierung und
der Ersatz von Gleisanschliissen einschliellich der An-
schlussweiche mit 50 Prozent geférdert werden konnen.
Des Weiteren hat das BMVI eine rechtliche Klarstellung
im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) als Vorausset-
zung fiir eine faire Verteilung der Anschlusskosten initi-
iert. Die Anbindung privater Schienenanschliisse an das
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Die deutschen und osterreichischen Stahlwerke werden vom

Hansaport per Schiene mit Kohle und Erz beliefert.

Schienennetz erfolgt iiber eine sogenannte Anschluss-
weiche. Deren Kosten etwa fiir Betrieb und Ersatzneubau
wurden von den Infrastrukturunternehmen zunehmend
allein auf die privaten GleisanschlieRer iibertragen, so
auch im Hamburger Hafen. In den letzten Jahren haben
sich die Konditionen fiir Unternehmen, die iiber einen
oder mehrere Gleisanschliisse an das Netz der Hambur-
ger Hafenbahn verfiigen und diesen auch nutzen, deut-
lich verschlechtert. Die Hamburg Port Authority (HPA)
als Eisenbahninfrastrukturbetreiber hat alte Gleisan-
schlussvertriage gekiindigt und schlief3t neue Vertrage
ab, bei denen den Unternehmen deutlich mehr aufgebiir-
det wird. Diese sollen die Kosten fiir den Betrieb und die
Instandsetzung der privaten Anschliisse auf3erhalb des
Betriebsgeldndes einschlief3lich der Anschlussweiche zu
100 Prozent iibernehmen. Die HPA beruft sich dabei auf
813 des AEG. Fiir viele unserer Mitgliedsunternehmen
bedeutet dies eine zusatzliche finanzielle Belastung, die
den Transport auf der Schiene im Vergleich zum Lkw ver-
teuert und somit unattraktiver macht.
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Mit dem im Mai 2021 verabschiedeten ,Gesetz zur Ande-
rung von Vorschriften im Eisenbahnbereich” wird kiinftig
eine hélftige Kostenaufteilung beim Bau, Ausbau, Ersatz-
und Riickbau der entsprechenden Anschlussverbindungen
erfolgen. Dariiber hinaus werden die laufenden Kosten der
Anschlusseinrichtung, insbesondere fiir Betrieb, War-
tung und Instandhaltung der Anschlussweiche allein von
der anschlussgewdhrenden Eisenbahn getragen. In Ham-
burg ist die HPA die anschlussgewéhrende Eisenbahn. Der
UVHH begriil3t die Initiative des BMVI und die Gesetzes-
anderung ausdriicklich. Nur so kann der Schienenverkehr
im Hamburger Hafen weiter gestarkt werden.

Als Teil der Coronahilfe beabsichtigt die Bundesregie-
rung dariiber hinaus, die Trassenpreise im Schienen-
gliterverkehr um rund 600 Mio. Euro zu senken. Eine
entsprechende Summe hat der Bundestag Ende April im
Nachtragshaushalt 2021 beschlossen.

Schienenhinterlandverkehr

Der Hamburger Hafen ist im Schienentransport europa-
weit fithrend. Im Jahr 2020 wurden insgesamt 46,6 Mio. t
Giiter mit der Bahn transportiert. Dieses Ergebnis lag da-
mit leicht unter dem Rekordwert des Vorjahres. Mit rund
2,58 Mio. TEU wurden 4,4 Prozent weniger Container
auf der Schiene transportiert als 2019. Auferst positiv
ist der gestiegene Modal-Split-Anteil der Bahn. Im See-
hafenhinterlandverkehr stieg der Bahnanteil am Modal
Split auf 50,7 Prozent und liegt mit mehr als zehn Pro-
zentpunkten deutlich iiber dem Lkw-Anteil.

Bezogen auf den sehr hohen Bahnanteil ist der Ham-
burger Hafen in Europa, wenn nicht sogar weltweit,
fithrend. Ziel sollte es sein, diesen Wettbewerbsvorteil
gegeniiber den Nordrange-Héfen weiter auszubauen.

MODAL SPLIT IM HINTERLANDVERKEHR 2020

. Transhipment

. Hinterlandverkehr  Angaben in Mio. t

Binnenschiff h

90%

Lkw___J=)

40,3%

Anteil der Verkehrstréger
am Hinterlandverkehr

\

50,7 %

Quelle: Hafen Hamburg Marketing e. V.



Dafiir bedarf es weiterer Investitionen in die Infrastruk-
tur und einer Senkung des Hafenbahnnutzungsentgeltes.
Schon heute sind die Trassenpreise auf dem Hamburger
Hafenbahnnetz im europaischen Vergleich am hochsten.
Weitere Preiserhohungen werden vom Markt nicht mehr
akzeptiert und wiirden dem politischen Ziel, Giiter von
der Straf3e auf die Schiene zu verlagern, zuwiderlaufen.

In den Jahren 2020 und 2021 konnten im Hamburger Ha-
fen einige wichtige Bahnprojekte abgeschlossen werden.
Die neue Bahnbriicke Kattwyk ging im Dezember 2020
in Betrieb. Die alte Hubbriicke steht nach dem Umbau in
diesem Jahr dann ausschlieflich dem Straenverkehr
zur Verfiigung. Auch die Verkehrsanbindung Burchard-
kai schreitet weiter voran. Seit Februar 2021 ist der
Bahnhof Miihlenwerder wieder zweigleisig erreichbar.
Des Weiteren sollen noch in diesem Jahr die Arbeiten am
dritten Gleis nach Mithlenwerder und am zweiten Gleis
zum Burchardkai fertiggestellt werden.

3.4
Binnenwasserstrafsen

Entwicklung der Hafenschifffahrt

Die Corona-Pandemie hat im gesamten Berichtszeitraum
die Entwicklung der Hafenschifffahrt beeinflusst. Neben
den reguldren Wirtschaftseinschrankungen ist aus dem
Mitgliederkreis besonders die Personenschifffahrt be-
troffen, die sich mit weitreichenden Berufsverboten kon-
frontiert sieht. Durch die frithzeitige Absage des Hafen-
geburtstages ist auch im laufenden Jahr nicht mit einer
vollstdndigen Riickkehr zur Normalitdt zu rechnen. Die
Bundesregierung hat umfangreiche Hilfsmafinahmen
angekiindigt, deren Beantragung und Auszahlung aber
nicht so unbiirokratisch und schnell umgesetzt wurden,
wie von der Politik versprochen. Strukturell sind die
Programme nicht auf die Besonderheiten von Saison-
betrieben ausgelegt, so dass weitere Hiarten entstanden
sind. Das Instrument der Kurzarbeit scheint sich erneut

bewdéhrt zu haben. Die Bundesmafnahmen reichen nicht
aus, um die Krise zu iiberwinden. Hier sind flankierende
MafSnahmen durch die Landesregierungen und staatli-
chen Stellen vor Ort nétig. Der Hafenschiffahrtsverband
konnte in mehreren Gespriachen mit Vertretern von Fi-
nanz- und Wirtschaftsbehorde sowie der HPA erreichen,
dass das Hafengeld sowie auf Antrag die Nutzungsent-
gelte fiir schwimmende Anlagen fiir die betroffenen Un-
ternehmen abgesenkt wurden.

Sanierung der Speicherstadt

Im vergangenen Jahr wurde ausgiebig iiber das Projekt
informiert. Die Kaimauern der Speicherstadt sollen vom
Landesbetrieb Immobilien grundlegend saniert wer-
den. Dies erfordert unter anderem die Aufschiittung der
Fleetsohlen um etwa einen Meter und fithrt damit zu ei-
ner Reduzierung der Wassertiefen und des Tidefensters,
in dem die Fleete befahren werden kénnen. Zurzeit lau-
fen vorbereitende Mafinahmen wie eine umfangreiche
Kampfmittelsondierung.

Das Programm zum Barkassenumbau, das die Arbeiten
mit bis zu 60.000 Euro fordert, ist angelaufen und wurde
2020 einmal erfolgreich durchgefiihrt. Aufgrund der Um-
satzausfélle durch Corona und dem damit verbundenen
faktischen Umbaustopp hat der Hafenschiffahrtsverband
angeregt, dass das auf zehn Jahre angelegte Programm
aufgrund der Corona-Pandemie verlangert wird. Weiter-
hin hat der Verband die verbindliche Zusage eingefordert,
dass die Fleetsohle maximal um einen Meter erh6ht wird
und digitale Pegel an den Briicken angebracht werden.
Die neue Fleetsohle muss regelmaf3ig gepeilt und bei Se-
dimentierung oder Vertreibung des eingebrachten Fiill-
materials zeitnah unterhalten werden. Der Verband hat
betont, dass dies eindeutig zu regeln ist, da diese Bereiche
in der Vergangenheit nur unzureichend gepflegt wurden.
Diese MaRnahmen 16sen indes nicht das grundsétzliche
Problem, dass die Briickenhdhen fiir die Bauvorschriften
fiir Fahrgastschiffe zu niedrig sind. Dies gilt nicht nur fiir
die Speicherstadt, sondern verhindert auch Neubauten,
die zum Beispiel fiir die Alster geeignet sind. Nach An-
sicht des Hafenschiffahrtsverbandes muss die Hafenfahr-



zeugverordnung so angepasst werden, dass Neubauten

fiir die Hamburger Gewasser wieder méglich sind. Ohne
briickengingige Neubauten ist auch jede Initiative zur
Umstellung der Flotte auf alternative Antriebe zum Schei-
tern verurteilt. Das Gewerbe erwartet hier eine eindeu-
tige Willensbekundung durch Senat und Biirgerschaft.

Sanierung der Kaimauer an
der Schlepperstation Neumiihlen

Die Kaimauern in Neumiihlen — speziell auf Hohe der
Schlepperstation — sind sanierungsbediirftig. Die Not-
sicherungsmalinahme zur Stabilisierung der alten Kai-

mauer wurde 2020 abgeschlossen. Die Plangenehmigung
zur Erneuerung des Bauwerks lauft. Die Bauzeit soll etwa
zwei Jahre betragen. Seeschiffsassistenz-Reedereien und
Hafenschiffahrtsverband haben fristgerecht Einwendun-
gen zum Verfahren eingereicht und besonders auf ein
tragfahiges Konzept fiir die Ersatzliegeplétze bestanden.
Die Schwierigkeiten bei der Platzsuche wiahrend der Not-
sicherungsmaRnahme haben gezeigt, dass Ausweich-
kapazitdten im Hafen nur sehr unzureichend vorhanden
sind und an vielen grundsétzlich geeigneten Liegepladtzen
erheblicher Sanierungsbedarf besteht.

Die Seeschiffsassistenz ist ein zentraler Teil der Infra-
struktur des Hafens und sorgt durch die jederzeitige Be-
reitstellung von Kapazititen fiir die Sicherheit und Leich-



tigkeit des Schiffsverkehrs. Die Fahrzeuge sind auf eine

komplexe Versorgungsarchitektur im Hintergrund ange-
wiesen, die die Ausriistung von Schiff und Mannschaft
sowie die technische Einsatzbereitschaft sicherstellt.
Auch die Einhaltung von Nachhaltigkeitsaspekten, wie
zum Beispiel durch die schon seit Jahrzehnten genutzten
Landstromanschliisse, ist zu beachten. Dariiber hinaus
muss auch eine schnelle Reaktionszeit mit kurzen An-
fahrtswegen bei Einsédtzen gewéhrleistet sein.

Entwicklung Steinwerder Siid und Travehaven

Der Travehafen ist wichtig fiir die Funktion Hamburgs als
Universalhafen, da er fiir die Hafenschifffahrt einen zen-

tralen Zugang zu briickenfreien Liegeplédtzen sichert. Be-
reits 2017 hat die Stadt sich zum Erhalt des Travehafens
bekannt und eine komplette Verfiillung ausgeschlossen,
wobei teilweise weiterhin eine Planungsbetroffenheit im
Zuge des Ersatzes fiir die Kéhlbrandbriicke besteht. Der
Travehafen ist wie der Oderhafen ein Teil des Entwick-
lungsgebietes Steinwerder Siid. Das 2019 begonnene
Planfeststellungsverfahren ,Vorbereitende Herrichtung
von Fléachen fiir Hafenzwecke in Steinwerder Siid“ wurde
aufgrund von notwendigen Plandnderungen eingestellt
und die HPA als Vorhabenstrager hat ihren Antrag auf
Planfeststellung zuriickgenommen. Wann und in wel-
chem Umfang ein neues Planfeststellungsverfahren fiir
das Areal eingeleitet wird, ist momentan unklar. Der Un-
ternehmensverband wird sich zu gegebener Zeit wieder
in das Verfahren einbringen.
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4.1

Hafen- und Verkehrs-
politik des Hamburger
Senats

Die Hafen- und Verkehrspolitik des Hamburger Hafens
war und ist weiterhin mafRgeblich davon gepragt, die
wirtschaftlichen Auswirkungen der Corona-Pandemie
fiir die Hafen- und Logistikwirtschaft zu minimieren. Die
vom Senat im letzten Jahr beschlossenen Stundungsmog-
lichkeiten bei den Hafenmieten sowie die Verschiebung
der fiir 2020 geplanten Mieterhohung auf das Jahr 2021
haben zwar die Liquiditdt der Hafenbetriebe erhoht und
zu kurzzeitigen Entlastungen gefiihrt. Sie tragen jedoch
nicht dazu bei, die Hafenkosten dauerhaft zu senken.
Hierfiir bedarf es einer grundsétzlich neu ausgerichteten
Preispolitik bei allen staatlichen Gebiihren, Abgaben und
Entgelten, wie zum Beispiel den Mieten und Pachten, dem
Hafengeld, den Trassenentgelten sowie den Nutzungs-
entgelten fiir schwimmende Anlagen. Eine wesentliche
Moglichkeit, die staatlich bedingten Hafenkosten zu sen-
ken, besteht darin, die sachlich nicht gerechtfertigte Zu-
ordnung der Hafenbahn zum kommerziellen Bereich der
HPA riickgédngig zu machen. Unseres Wissens werden in
keinem anderen Hafen der Welt die Kosten der Schienen-
infrastruktur den Nutzern vollstindig aufgebiirdet. Ob-
wohl die Hamburgische Biirgerschaft im Zusammenhang
mit der Drucksache zur Neuordnung der HPA den Senat
aufgefordert hat, hier gegeniiber der EU auf eine Ande-
rung zu dréngen, ist in dieser Angelegenheit bislang we-
nig bis nichts passiert. Es ist daher dringend notwendig,
dass der Senat in dieser Angelegenheit endlich aktiv wird
und hierzu das Gespréach mit der EU sucht.

Ein weiteres Kostenelement, mit dem sich die Hafenwirt-
schaft zurzeit auseinandersetzen muss, ist die geplante
Reform der Grundsteuer. Wie bekannt, muss die Grund-
steuererhebungssystematik bis 2025 geédndert werden.
Anders als der Vorschlag des Bundes, der stark auf den
Bodenwert abstellt, sieht Hamburg ein Wohnlagemodell
vor, das sich am bayerischen Flaichenmodell orientiert.
Die Bewertung soll kiinftig anhand von Aquivalenzzah-
len multipliziert mit der Grundstiicks- beziehungsweise
Gebaudeflache erfolgen. Nach dem Vorschlag der Finanz-
behorde sollen unabhéngig von ihrer Nutzung Grund-
stlicksflichen mit 0,02 Euro je Quadratmeter bewertet
werden und Gebédudefldchen mit 0,40 Euro je Quadrat-
meter. Der UVHH hat die Finanzbehorde darauf hinge-
wiesen, dass die Hafenunternehmen fiir ihren Gewer-
bebetrieb sehr grof3e Flachen benotigen und dass diese
aufgrund der Besonderheiten ihres Geschéftes durch die
Grundsteuerreform nicht benachteiligt werden diirfen.
Die Finanzbehorde will nunmehr zum 1. Januar 2022
eine neue Hauptfeststellung durchfiihren und anhand
dieser priifen, in welchen Bereichen das vorgeschlagene
Reformmodell zu auflerordentlich groflen Ausreil’ern
fiihren wiirde. Diese Fille sollen gegebenenfalls durch
eine Hartefallregelung abgemildert werden. Das neue
Grundsteuermodell muss zum 1. Januar 2025 eingefiihrt
werden.

Im Koalitionsvertrag ist eine Vielzahl von Zielen veran-
kert, die den Hamburger Hafen mittelbar oder unmittel-
bar betreffen, unter anderem:

» Die Erstellung eines neuen Hafenentwicklungsplanes,

» Die Fortfiihrung der Projekte A26-Ost, neue K6hl-
brandquerung, Westerweiterung und Steinwerder Siid,



» Ausbau der Hafenbahn,

v

Weitere Finanzierung des Hafens aus dem Haushalt,

v

Fortfiihrung des Verfahrens zur Baggergutunterbrin-
gung in der AusschliefSlichen Wirtschaftszone (AWZ)
und Entwicklung eines gemeinsamen Konzeptes

mit den Nachbarldndern und dem Bund zur Schlick-
unterbringung,

v

Entwicklung eines Ldrmaktionsplanes sowie Fort-
entwicklung des Luftreinhalteplanes,

v

Hinwirken auf freiwillige Selbstverpflichtung der
Terminalbetriebe, nur noch Lkw der EU-Schadstoff-
stufe (Euronorm) 5 zugulassen.

Die vom rot-griinen Senat verankerten Ziele werden von
der Hafenwirtschaft groftenteils ausdriicklich begriif3t.
Allerdings wiinscht sich die Hafenwirtschaft bei den fiir
den Hafen relevanten Projekten eine hohere Geschwin-
digkeit. Dies gilt insbesondere fiir die neue Kéhlbrand-
querung und die Frage der Baggergutunterbringung. Da
es sich bei diesen beiden Themenkomplexen um Projekte
beziehungsweise Verfahren mit einem langen zeitlichen
Vorlauf handelt, ist es umso wichtiger, diese so schnell
wie moglich voranzutreiben. Das politische Ziel, den Res-
sourceneinsatz und die Emissionen zu reduzieren, wird
von der Hafenwirtschaft grundsatzlich geteilt und un-
ter anderem auch im Rahmen der UmweltPartnerschaft
vom UVHH und seinen Mitgliedsunternehmen umge-
setzt. Der UVHH hat zudem die im Januar beim BMVI
eingereichte Bewerbung Hamburgs als Standort fiir ein
nationales Technologie- und Innovationszentrum der
Brennstoffzellen- und Wasserstofftechnologie fiir die Be-
reiche Aviation und Maritime mit einem Letter of Intent
unterstiitzt.

Neue Umschlagprognose fiir den Hafen

Ende des letzten Jahres hat die HPA die Ergebnisse einer
neuen Umschlagprognose fiir den Hamburger Hafen ver-
offentlicht. Danach soll der Gesamtumschlag beim Basis-

szenario bis 2035 im Durchschnitt um 1,6 Prozent pro
Jahr auf 177 Mio. t ansteigen. Grundlage der Prognose ist
das Jahr 2019. Im oberen Szenario wird ein Anstieg um
2,1 Prozent auf 192 Mio. t vorhergesagt.

Fiir den Containerumschlag wird im Basisszenario ein
Anstieg auf 13,1 Mio. TEU und im oberen Szenario ein An-
stieg auf 14 Mio. TEU prognostiziert. Der Anteil des Con-
tainerumschlags am Gesamtumschlag von zurzeit etwa
Zweidrittel soll bis 2035 auf Dreiviertel ansteigen. Dies
entspricht einem Plus von etwa zehn Prozentpunkten.

Der konventionelle Stiickgutumschlag soll im Durch-
schnitt um 0,5 Prozent pro Jahr ansteigen. Fiir den Mas-
sengutumschlag wird eine ambivalente Entwicklung
vorhergesagt: Wahrend der Umschlag von fliissigem
Massengut (vorwiegend Rohdl und Mineraldlprodukte)
sowie von Greifergut (vorwiegend Kohle und Erze, aber
auch Diingemittel und Auftausalze) aufgrund der Ener-
giewende um 1,2 Prozent beziehungsweise 1,5 Prozent
zuriickgehen soll, wird fiir den Sauggutumschlag, unter
anderem Getreide, Olsaaten, Futtermittel, ein Anstieg
um 2,1 Prozent prognostiziert.

Wenngleich die Zuwichse deutlich geringer ausfallen
als bei vorangegangenen Gutachten, so zéhlt doch die
Hafenwirtschaft zu den wenigen Branchen, fiir die tiber-
haupt ein Wachstum vorhergesagt wird. Die Krisenresis-
tenz des Hafens hat sich in der Corona-Pandemie erneut
unter Beweis gestellt. Der UVHH geht davon aus, dass die
Pandemie zu keinerlei Verkehrsverlagerungen zu Lasten
des Hamburger Hafens fithren und dass sich die Welt-
wirtschaft relativ schnell wieder erholen wird.

Untersuchung der regional- und gesamtwirt-
schaftlichen Bedeutung des Hamburger Hafens

Im Auftrag der HPA hat das Institut fiir Seeverkehrswirt-
schaft und Logistik gemeinsam mit Economic Trends
Research, dem Fraunhofer-Center fiir Maritime Logistik
und Dienstleistungen sowie der Beratungsfirma Ramboll



eine Untersuchung der regional- und gesamtwirtschaft-
lichen Bedeutung des Hamburger Hafens zum Berichts-
jahr 2019 durchgefiihrt. Die Mitte Marz dieses Jahres
veroffentlichte Studie kommt zu folgenden Ergebnissen:

» Im Jahr 2019 hatten deutschlandweit rund 607.000 Be-
schdftigte einen Bezug zum Hafen Hamburg, zum Bei-
spiel iiber den Export von Waren und Giitern iiber den
Hafen Hamburg. Etwa 114.400 Arbeitspldtze davon
waren unmittelbar vom Hamburger Hafen abhdngig,
sodass sie ohne den Hafen nicht fortbestehen wiirden.

» Rechnerisch sichert jede/r Beschdftigte der Hamburger
Terminalbetriebe deutschlandweit durchschnittlich
141 Arbeitspldtze. Besonders hoch ist die beschdfti-
gungssichernde Wirkung in der Industrie.

Hafenbezogene
Arbeitsplatze

Hamburg m
68.000
Metropolregion
inkl. Hamburg
124.000

Deutschland
gesamt

607.000

» Diese hafenabhdngige Beschdftigung generierte
deutschlandweit eine Bruttowertschépfung in Hohe
von 50,8 Mrd. Euro, davon fallen 12,4 Mrd. Euro in der
Metropolregion an. Der Hafen sichert zudem Steuerein-
nahmen in Hoéhe von rund 2,57 Mrd. Euro. Innerhalb
der Metropolregion Hamburg werden Steuerzahlungen
in Hohe von rund. 1,53 Mrd. Euro ausgelost.

Die Untersuchung setzt erstmals die Empfehlungen einer
umfassenden Methodikstudie des BMVI aus dem Jahr
2019 fiir den Hamburger Hafen um. Dieser neue metho-
dische Ansatz hat neben der Wertschopfungskette die ge-
samte Transportkette im Blick. Aufgrund methodischer
Unterschiede zu den vorangegangenen Untersuchungen
sind keine vergleichenden Aussagen zu den Vorgidnger-

OKONOMISCHE EFFEKTE

Steuereinnahme Bruttowertschopfung
1,20 Mrd. Euro 8,1 Mrd. Euro

1,53 Mrd. Euro

2,57 Mrd. Euro

12,4 Mrd. Euro

A

50,8 Mrd. Euro

Quelle: Volkswirtschaftliche Bedeutung des Hamburger Hafens, HPA 2019



untersuchungen — zuletzt aus dem Jahr 2014 — moglich.
Systematisch bedingt ergeben sich niedrigere Kennzah-
len zur regionalen Bedeutung des Hafens, wahrend seine
iiberregionalen Effekte deutlich hdher als zuvor gesehen
werden.

Sedimentmanagement

Ein Themenkomplex, der der Hafenwirtschaft zuneh-
mend Sorgen bereitet, sind die Unterhaltungsbaggerung
und die Baggergutunterbringung. Bis Redaktionsschluss
lag noch kein langfristig gesichertes Konzept fiir die
Baggergutunterbringung der HPA vor. Die Hafenwirt-
schaft begriilt die Initiative des Wirtschaftssenators,
Unterwasserablagerungsflichen vor Scharhoérn als neue
Ablagerungsstitte zu etablieren. Aus Sicht der Hafen-
wirtschaft ist es jedoch wichtig, beim Thema , Bagger-
gutunterbringung“ mehrgleisig zu fahren. Neben einer
Verldangerung der Verklappung bei Tonne E3 und einer
Genehmigung neuer Ablagerungsflichen, wie zum Bei-
spiel Neuer Liichtergrund und in der Hamburger Auf3en-
elbe vor Scharhorn, sowie langfristig einer Genehmi-
gung von Ablagerungsflachen in der AWZ, sollten auch
neue innovative Verfahren zur Sedimentkonditionierung
eingesetzt werden. Diese Verfahren werden mittlerweile
in einer Vielzahl von Héfen angewandt, unter anderem
auch in Rotterdam. Zudem sollten bei den Unterhaltungs-
baggerungen und bei der Baggergutunterbringung auch
die technischen Ablaufe effizienter gestaltet werden, um
Kosten zu sparen. Konkret ist zu priifen, ob das Baggern
und der Transport zur Verbringungsstelle gegebenenfalls
nicht mehr mit demselben Wasserfahrzeug erfolgen.

Hafengeld

Das Hafengeld ist ein sichtbarer Faktor fiir die Wettbe-
werbsfédhigkeit des Universalhafens Hamburg und muss
sich an den giiltigen Rahmenbedingungen der wich-
tigsten Nachbarhidfen messen lassen. Die HPA hat zum
1. April 2021 keine tabellenwirksame Anpassung des
Hafengeldes vorgenommen. Die Tarifstruktur wurde bei

Seeschiffen leicht angepasst. Zu nennen ist hier unter an-
derem die Anhebung der Kappungsgrenze auf 170.000
BRZ (Bruttoraumzahl).

Die vom Gewerbe scharf kritisierten Hafengelder fiir
Binnen- und Hafenschiffe werden ebenfalls nicht erhoht.
Der Hafenschiffahrtsverband hat fiir die von der Pande-
mie besonders betroffene Hafenschifffahrt verstérkte
Hilfsmanahmen der HPA gefordert. Die mit Fahrver-
boten belegte Personenschifffahrt muss fiir die einge-
schrankten Zeitrdume keine Entgelte entrichten.

Eine analoge Regelung wurde mit der Umweltbehorde
getroffen, die die Gebiihren fiir die Befahrung der nicht
unter der Aufsicht der HPA stehenden sogenannten Se-
natsgewasser (vor allem Alster und Fleete) erhebt.

Hamburgische Klimaschutz-
Umsetzungspflichtverordnung

Im November 2020 hat der UVHH eine Stellungnahme
zum Entwurf fiir eine Hamburgische Klimaschutz-Um-
setzungspflichtverordnung gegeniiber der Hamburger
Umweltbehorde abgegeben. Der Verordnungsentwurf
konkretisiert die Pflichten, die sich aus dem Hamburgi-
schen Klimaschutzgesetz ergeben. Letzteres sieht zum
Beispiel eine Solaranlagenpflicht fiir Neubauten mit Bau-
beginn nach dem 1. Januar 2023 und bei vollstdndiger
Erneuerung der Dachhaut, die nach dem 1. Januar 2025
begonnen wird, vor.

Der UVHH hat in einer Stellungnahme darauf hinge-
wiesen, dass ausgeschlossen werden muss, dass gro-
Be — gesetzlich verpflichtende — Investitionen in die
Gebaudetechnik mit kurzen Restlaufzeiten der HPA-
Fldchenmietvertrage zusammentreffen, da sich solche
Gebdudeinvestitionen gegebenenfalls in der Restlauf-
zeit des Flachenmietvertrages nicht mehr amortisieren.
Aufgrund einer fehlenden Entschadigungsregelung in
den Vermietungsbedingungen bei Auslaufen und Nicht-
verldngerung des Flachenmietvertrages wiirde dies zu



Dort, wo es moglich ist, werden bereits heute Photovoltaik-Anlagen installiert.

Lasten der Unternehmen gehen. Auferdem wurde die
Umweltbehorde gebeten, Betriebe, die der Storfall-Ver-
ordnung unterliegen, generell von der Solaranlagen-
pflicht auszunehmen, ohne dass es hierzu eines Antra-
ges des Betreibers bedarf. Hintergrund ist eine erhohte
Brandgefahr bei Solaranlagen, zum Beispiel verursacht
durch Kurzschliisse. Aus Sicht des UVHH sind Storfall-
betriebe generell kein optimaler Standort fiir derartige
Anlagen.

4.2
Bundespolitik

Fiir den Hamburger Hafen hat die Verkehrspolitik des
Bundes eine ausgesprochen hohe Bedeutung, da die Ha-
fenunternehmen auf eine leistungsféahige Verkehrsinfra-
struktur angewiesen sind. Die Hafenwirtschaft ist jedoch
nicht nur von einer guten und vorausschauenden Ver-
kehrspolitik abhéngig, sondern sie ist von einer Vielzahl

bundespolitischer Entscheidungen betroffen. Neben der
Verkehrspolitik sind dies vor allem die Umwelt-, Energie-
und Arbeitsmarktpolitik. Dabei erlangt insbesondere die
Umwelt- und Energiepolitik eine zunehmende Bedeu-
tung. Der Bereich der Arbeitsmarktpolitik war in den ver-
gangenen Monaten vorwiegend von der Bewaltigung der
Corona-Pandemie geprégt. Als ausgesprochen positiv hat
sich dabei erneut das Instrument des Kurzarbeitergeldes
erwiesen, welches sich beschaftigungspolitisch abermals
als Fels in der Brandung bewéhrt hat, wie bereits bei der
Bewaltigung der Wirtschafts- und Finanzkrise im Jahr
2008.

Wie im vorangegangenen Kapitel dargestellt, steht dem-
gegeniiber auch eine hohe gesamtwirtschaftliche Be-
deutung des Hamburger Hafens fiir die gesamte Bun-
desrepublik. Im Jahr 2019 hatten deutschlandweit rund
607.000 Beschéftigte einen Bezug zum Hamburger Ha-
fen. Diese hafenabhéngige Beschiftigung generierte
eine Bruttowertschopfung in Hohe von 50,8 Mrd. Euro
und Steuereinnahmen in Hohe von rund 2,57 Mrd. Euro
fiir Deutschland.
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Bundesfernstrafenreform

Verkehrspolitisch sind im Berichtsjahr insbesondere der
gute Baufortschritt beim Ausbau der A7 sowie die Neu-
strukturierung der Autobahnverwaltung hervorzuhe-
ben. Dass die Bauma3nahmen an der A7 trotz Corona-
Pandemie im Zeitplan fertiggestellt werden konnten, ist
ein groRRes Verdienst, fiir das die Hafenwirtschaft der
DEGES und der 2018 neu gegriindeten Autobahn GmbH
aullerordentlich dankbar ist. Auch die Neustrukturie-
rung der Zustidndigkeiten fiir den Bau und Betrieb der
Autobahnen wird von der Hafenwirtschaft ausdriicklich
begriif3t:

Zum 1. Januar 2021 iibernahm der Bund von den Bun-
desldndern Planung, Bau, Betrieb, Erhaltung, Verwaltung
und Finanzierung der Autobahnen. Ziel der grof3ten Re-
formin der Geschichte der Bundesfernstraf3enverwaltung
ist, die Aufgaben zentral in einer Hand zu biindeln und
die Leistungsfahigkeit der Autobahnen zu stiarken. Hier-
fiir hat der Bund das Fernstrallen-Bundesamt (FBA) als
neue Bundesbehdrde und die Autobahn GmbH des Bun-

des als hundertprozentige Bundesgesellschaft gegriindet.

Das FBA mit Hauptsitz in Leipzig wird im Wesentlichen
hoheitliche Aufgaben {ibernehmen und insbesondere die
zustandige Anhorungs- und Planfeststellungsbehorde fiir
den Bau oder die Anderung von Bundesautobahnen und
Bundesstralsen in Bundesverwaltung sein. Die Autobahn
GmbH mit Zentrale in Berlin tibernimmt Planung, Bau,
Erhaltung und Betrieb sowie Finanzierung und vermo-
gensmaflige Verwaltung der Autobahnen.

Der Norden ging als Pilotregion bereits am 1. Januar
2020 mit den Geschiéftsbereichen Planung und Bau an
den Start. Die Lander Schleswig-Holstein und Hamburg
iibertrugen bereits ausgewahlte Aufgaben ihrer Auf-
tragsverwaltungen an die Niederlassung Nord der Au-
tobahn GmbH. Mit dem 1. Januar 2021 iibernahm die
Niederlassung Nord die komplette Verwaltung der Bun-
desautobahnen und den Betrieb und agiert voll umfiang-
lich auch im nérdlichen Bereich Niedersachsens mit den
Standorten Stade und Liineburg.




Einfuhrumsatzsteuer

Das deutsche Erhebungsverfahren zur Einfuhrumsatz-
steuer wird von der Hafenwirtschaft seit vielen Jahren
kritisiert, da dieses gegeniiber Antwerpen und Rotter-
dam einen nicht zu unterschitzenden Wettbewerbsnach-
teil der deutschen Seehifen darstellt. Im Rahmen des
zweiten Corona-Steuerhilfegesetzes und als Konjunktur-
hilfe hat die Bundesregierung Ende Juni 2020 ein soge-
nanntes Fristenmodell beschlossen. Dies gewahrt eine
spatere Zahlung der Einfuhrumsatzsteuer zum jeweils
26. Tag des iiberndchsten Monats der Einfuhr. Die Ein-
fiihrung des Fristenmodells wurde bereits zum 1. De-
zember 2020 umgesetzt.

Der UVHH hat diese Entscheidung begriif$t. Nach tiber
17 Jahren war dies ein erster wichtiger Schritt zur Re-
form der Einfuhrumsatzsteuer. Um eine volle Gleich-
stellung mit den Nachbarldndern zu erzielen, ist jedoch
eine umfassende Verdnderung des Erhebungsverfahrens
dringend erforderlich, so dass die Einfuhrumsatzsteuer
nicht bei Einfuhr, sondern direkt bei der Umsatzsteuer-
Voranmeldung verrechnet werden kann.

Novelle des Erneuerbare-
Energien-Gesetzes (EEG)

Im Dezember 2020 hat der Bundesrat die geplante No-
velle des Erneuerbare-Energien-Gesetzes (EEG) gebil-
ligt, die am Vortag vom Bundestag beschlossen worden
war. Ziel der Novelle ist die Treibhausneutralitit des in
Deutschland erzeugten und verbrauchten Stroms bis
2050. Aufderdem gibt das Gesetz vor, dass bis zum Jahr
2030 ein Anteil von 65 Prozent erneuerbarer Energien
am bundesweiten Strommix erreicht werden soll. Auf
dem Weg dorthin soll eine Beteiligung der Kommunen an
Windenergieanlagen in Hohe von 0,2 Cent pro Kilowatt-
stunde fiir mehr Zustimmung zu Windenergieprojekten
fiihren. Zudem sollen die Rahmenbedingungen fiir die
Eigenstromerzeugung verbessert werden. Das Gesetz
schafft ferner die Voraussetzungen fiir eine kostengtins-
tige Versorgung von Seeschiffen mit Landstrom in den

Hafen. Und schlief3lich findet sich auch eine gesetzliche
Zusage, dass in Zukunft eine Regelung zur Befreiung
griinen Wasserstoffs von der EEG-Umlage vorgelegt wer-
den wird. Das novellierte EEG ist am 1. Januar 2021 in
Kraft getreten.

Wenngleich die Novelle des EEG positiv fiir die Nut-
zung von Landstrom ist, so bereitet jedoch der Hafen-
wirtschaft die grundséitzliche Entwicklung der Ener-
giepreise zunehmend Sorgen — insbesondere nach der
unerwartet plotzlichen Stilllegung des Kraftwerks in
Moorburg. Fiir eine standortgebundene Branche mit ho-
hem Energieverbrauch, wie die Hafenwirtschaft, sind
die Energiepreise — neben den Mieten und Pachten und
den Personalaufwendungen - ein entscheidender Wett-
bewerbsfaktor. Erschwerend kommt noch hinzu, dass
in diesem Jahr die erste Stufe der CO,-Besteuerung in
Kraft getreten ist, die die Energiekosten weiter in die
Hohe treibt. Vor diesem Hintergrund wird die Wasser-
stoffstrategie der EU sowie des Bundes und Hamburgs
ausdriicklich begrii3t. Der UVHH hat aus diesem Grund
auch einen Letter of Intent mit der Behorde fiir Wirt-
schaft und Innovation zur Wasserstoffnutzung in Ham-
burg unterzeichnet.

Border One Stop Shop
(BOSS)

Die Hafenwirtschaft hat seit langem einen sogenannten
Border One Stop Shop (BOSS) gefordert. Hierbei soll eine
Einfuhrsendung alle nétigen Abfertigungsschritte der
Behorden an einem Ort (,,single window*) durchlaufen
konnen. Seit April 2019 plant Hamburg die Umsetzung
einer solchen MafRnahme, um die veterinir- und lebens-
mittelrechtlichen Einfuhrkontrollen, die Pflanzenge-
sundheitskontrollen, die Konformititskontrollen sowie
die Zollkontrollen am Standort Waltershof/Finkenwer-
der Strafle, zusammenzufithren. Koordiniert werden
miissen die fiir die Wareneinfuhrkontrollen zustdndige
Behorde fiir Justiz und Verbraucherschutz, die Behérde
fiir Wirtschaft und Innovation sowie die Generalzolldi-
rektion und die Bundesanstalt fiir Landwirtschaft und
Erndhrung.
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Der Senat hat nun die Erstellung eines Realisierungskon-
zeptes beschlossen. Mit der Schaffung des gemeinsamen
Zentrums gestaltet sich die Einfuhrabfertigung zukiinf-
tig wesentlich effizienter. Der Aufwand fiir die Wirt-
schaft wird reduziert und Synergieeffekte fiir die betei-
ligten Behorden werden realisiert. Der Hafen gewinnt so
an Wettbewerbsféhigkeit und ist auch fiir kommende An-
forderungen an die Einfuhrkontrollen geriistet. Mit dem
Umzug an den BOSS-Standort soll das Veterindr- und
Einfuhramt Hamburg seine bisherigen Kontrollzentren
am Reiherdamm und am Altenwerder Kirchtal aufgeben.

Gleisanschlussvertrige

Da die HPA vermehrt den privaten Gleisanschlieern an
die Hamburger Hafenbahn neue Gleisanschlussvertra-
ge zur Unterzeichnung vorgelegt hat, hat der UVHH im
Oktober 2020 fiir die betroffenen Mitgliedsunterneh-
men eine Videokonferenz veranstaltet, in der iiber die

rechtlichen Rahmenbedingungen fiir Gleisanschluss-
vertrdge informiert wurde. Nach den einschldgigen
Bestimmungen des AEG und des Eisenbahnregulie-
rungsgesetzes muss den privaten Gleisanschlie3ern der
Zugang zur Infrastruktur der Hamburger Hafenbahn zu
angemessenen, nicht-diskriminierenden und transpa-
renten Bedingungen sowie unter billiger Regelung der
Bedingungen und der Kosten gewdhrt werden. Gegen-
stand der Veranstaltung war insbesondere die Frage,
was unter ,billiger Regelung der Bedingungen und der
Kosten“ zu verstehen ist. Dies wird teilweise in einem
Urteil des Bundesverwaltungsgerichts, in dem es um
eine behordliche Teilentscheidung iiber die Verteilung
der Kosten von Anschlussweichen ging, konkretisiert.
Wie bereits im Abschnitt Schieneninfrastruktur erldu-



tert, hat der Bund zur Férderung des Schienenverkehrs
eine rechtliche Anderung des AEG, wodurch es auch zu
einer verdanderten Kostenverteilung zu Gunsten der pri-
vaten GleisanschlieSer kommen soll, verabschiedet. Bei
der Neuverhandlung von Gleisanschlussvertragen wird
der UVHH den betroffenen Mitgliedsunternehmen auch
weiterhin beratend zur Seite stehen.

Brexit

Zum 1. Januar 2021 hat das Vereinigte Kénigreich den
EU-Binnenmarkt und die Zollunion verlassen. Das kurz
vor Weihnachten 2020 verabschiedete Handels- und Ko-
operationsabkommen findet vorldufig Anwendung. Gib-
raltar ist dem Schengenraum beigetreten und zwischen
der Provinz Nordirland und der Republik Irland konnte
eine harte Auengrenze vermieden werden.

Grofbritannien ist zu einem Drittland geworden. Es gibt
keinen freien Warenverkehr zwischen den Handelspart-
nern mehr. Auch wenn keine Z6lle erhoben werden, miis-
sen die Regelungen zur Einfuhrumsatzsteuer, den pflan-
zen- und veterindrrechtlichen Bestimmungen sowie
Nachweispflichten eingehalten werden. Dies erfordert
gerade bei Produkten pflanzlichen oder tierischen Ur-
sprungs sorgfaltige Dokumentationen. Viele klein- und
mittelstdndische Betriebe, die vor dem Brexit nur inner-
halb des Binnenmarktes gehandelt haben, sind mit den
Ablaufen nicht vertraut, so dass die Warenabfertigung
sich gerade zum Jahresanfang verzogert und Lieferket-
ten zur Vermeidung von Wartezeiten an der Grenze ein-
geschrankt wurden.

Fiir haushaltsiibliche Mengen steht der mit der Abferti-
gung verbundene Aufwand in keinem Verhéltnis zum
Warenwert, so dass Geschifte mit privaten Endverbrau-
chern zunehmend unterbleiben. Dies bedeutet auf beiden
Seiten weniger Angebot und héhere Preise. Der Verlust
des gemeinsamen Binnenmarktes wird fiir viele Biirge-
rinnen und Biirger direkt erfahrbar und veranschaulicht
so die meist eher abstrakten personlichen Vorteile des
europdischen Einigungsprozesses.

Gesetzesentwiirfe zum autonomen Fahren

Nachdem der Bundesrat am 28. Mai 2021 seine Zustim-
mung erklért hat, konnte das Gesetz zum autonomen Fah-
ren in Kraft treten. Im Januar 2021 hatte der UVHH iiber
den Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe (ZDS)
zum Gesetzentwurf sowie zu einem begleitenden Verord-
nungsentwurf des BMVI Stellung genommen. Der Entwurf
eines Gesetzes zur Anderung straRenverkehrsrechtlicher
Vorschriften (Gesetz zum autonomen Fahren) schafft durch
Ergidnzung des Stralenverkehrsgesetzes die Rahmenbe-
dingungen fiir den Betrieb von autonomen Fahrzeugen so-
wie fiir die Pflichten und die Haftung der Beteiligten. Neben
dem Gesetz zum autonomen Fahren regelt eine Autonome-
Fahrzeuge-Genehmigungs- und Betriebs-Verordnung (AF-
GBV) die technischen Anforderungen an Kraftfahrzeuge
mit autonomer Fahrfunktion, ihre Betriebserlaubnis, die
Zulassung und die Genehmigung festgelegter Betriebsbe-
reiche sowie die zugehorigen Pflichten der Beteiligten. Da
es beim Betrieb von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahr-
funktion keinen Fahrzeugfiihrer mehr gibt, sehen die Rege-
lungen die Einfiihrung einer verantwortlichen Person vor,
die im Einzelfall die Deaktivierung oder die Freigabe von
Fahrmanévern vornehmen kann, die sogenannte , Techni-
sche Aufsicht“, die zwingend eine natiirliche Person sein
muss. Der UVHH hatte darauf hingewiesen, dass die Pflich-
ten der Technischen Aufsicht im Entwurf nicht hinreichend
gegeniiber den Halterpflichten abgegrenzt sind. Auferdem
vertritt der UVHH die Position, dass fiir alle Personen, die
eine Haftung nach dem Stra3enverkehrsgesetz oder nach
anderen Vorschriften treffen kann, sowie fiir alle Unfallbe-
teiligten ein Recht auf Zugang zur kiinstlichen Intelligenz
der autonomen Fahrsysteme geschaffen werden sollte, da
ein solches Einsichtsrecht fiir die Priifung der Hersteller-/
Produkthaftung erforderlich ist. AuBerdem sollte nach Auf-
fassung des UVHH der Halter des autonomen Fahrzeugs
stets Berechtigter hinsichtlich aller Daten sein, die bei dem
Betrieb des Kraftfahrzeuges in der autonomen Fahrfunkti-
on verarbeitet werden, denn ein Verlust der Datensouvera-
nitdt des Halters wére nicht mit der geplanten Fortgeltung
der Halterhaftung vereinbar. Der UVHH wird die Entwick-
lung der rechtlichen Rahmenbedingungen fiir den Betrieb
von autonom fahrenden Fahrzeugen, aber auch andere zu-
gehorige Aspekte, wie zum Beispiel den Fahrzeugumschlag
und die RoRo-Verkehre solcher Fahrzeuge, weiterhin zu-
sammen mit dem ZDS begleiten.
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UMWELTSCHUTZ UND
NACHHALTIGKEIT

Die Ansiedlung des Schierlings-Wasserfenchels auf der Billwerder Insel ist eine von

zahlreichen Ausgleichsmafsnahmen des Projektes Fahrrinnenanpassung.

Forum Tideelbe

Seit dem Jahr 2016 hat der UVHH zusammen mit an-
deren Anrainern und Stakeholdern entlang der Elbe
im Forum Tideelbe an der Entwicklung strombaulicher
MaRnahmen zur Dampfung der Tideenergie und Ver-
minderung des Sedimenteintrags in den Hamburger

Hafen gearbeitet. Im September 2020 hat das Forum
Tideelbe die Ergebnisse seiner Arbeit vorgestellt und an
die Vertreter der Politik und Verwaltung aus Hamburg,
Schleswig-Holstein und Niedersachsen und des Bundes
iibergeben. Im Ergebnis empfiehlt das Forum Tideelbe,
die Randbedingungen fiir drei praferierte strombauliche
MaBnahmen zur Schaffung von zusétzlichem Flutraum
detaillierter zu iiberpriifen:
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1. eine Wiederanbindung der Alten Siiderelbe
an den Hauptstrom,

2. den Wiederanschluss der Haseldorfer Marsch und

3. eine Wiederanbindung der Dove Elbe.

Alle drei vom Forum intensiv betrachteten strombau-
lichen MaBnahmen sind grundsétzlich machbar. Die
hydrologischen und 6kologischen Wirkungen der Maf3-
nahmen sind jedoch unterschiedlich. Eine Wiederan-
bindung der Alten Siiderelbe wiirde nach Einschétzung
des Forums Tideelbe die grofite hydrologische Wirk-
samkeit besitzen. Ein Wiederanschluss der Haseldorfer
Marsch hatte demgegeniiber das Potenzial, die Tideel-
be 6kologisch in besonderem Maf3e aufzuwerten. Eine
Wiederanbindung der Dove Elbe wiirde schliel8lich eine
positive lokale Wirkung auf die Tidedynamik priméar im
Bereich der Norderelbe entfalten. Nachdem das Forum
Tideelbe seinen Abschlussbericht vorgelegt hat, ist nun
die Politik gefordert, iiber die weitere Planung und Um-
setzung der empfohlenen Manahmen zu beraten und
zu befinden. Der UVHH wird sich auch in Zukunft im
Forum Tideelbe fiir die Interessen der Hafenwirtschaft
einsetzen.

Naturschutzgebiet Auenlandschaft
Obere Tideelbe

Im August 2020 hat der UVHH zur beabsichtigten An-
derung der Verordnung {iber das Naturschutzgebiet Au-
enlandschaft Obere Tideelbe gegeniiber der Hamburger
Umweltbehorde Stellung genommen. In der Stellung-
nahme hat der UVHH es begriif3t, dass in der Verordnung
eine Ausnahmeregelung eingefiigt wurde, nach der die
im Naturschutzgebiet geltenden Verbote nicht fiir die
Umsetzung der planfestgestellten Koharenzsicherungs-
malnahme ,, Anschluss der Billwerder Insel zur Ansied-
lung des Schierlings-Wasserfenchel” gelten. Hierdurch
wird sichergestellt, dass die Kohdrenzmafinahme im Na-
turschutzgebiet umgesetzt werden kann.

Energieeffizienzmafnahmen
im Hamburger Hafen

Seit 2013 fiihrt der UVHH eine jéhrliche Umfrage zu
betrieblichen Energieeffizienzmanahmen durch. Die
Ergebnisse wurden zuletzt im Jahr 2019 in einer Aufstel-
lung von Beispielen fiir EnergieeffizienzmafRnahmen im
Hamburger Hafen zusammengefasst. Die in 2020 aktua-
lisierte Aufstellung zeigt erneut, dass die Hamburger Ha-
fenunternehmen einen grofRen Beitrag fiir das Gelingen
der Energiewende und fiir den Klimaschutz in Hamburg
leisten. Allein durch die in der Aufstellung aufgefiihrten
Best-Practice-Beispiele zur Steigerung der Energieeffizi-
enz im Hamburger Hafen werden pro Jahr {iber 71,5 Mio.
kWh Energie eingespart bzw. aus regenerativen Quellen
oder mit emissionsarmen Technologien erzeugt und hier-
durch jahrlich tiber 98.000 t CO, vermieden.
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Hafensicherheitsgesetz und Gefahrgut- und
Brandschutzverordnung Hafen Hamburg

Im Oktober 2020 hat die Hamburger Innenbehdrde den
UVHH im Gesetzgebungsverfahren zur Neufassung des
Hamburgischen Hafensicherheitsgesetzes (HafenSG)
und zur Anderung der Gefahrgut- und Brandschutzver-
ordnung Hafen Hamburg (GGBVOHH) beteiligt. Der
UVHH hat nach Abstimmung mit den im UVHH-Arbeits-
kreis Umweltschutz vertretenen Terminalbetreibern eine
umfangreiche Stellungnahme zum Gesetzgebungs- und
Verordnungsentwurf gegeniiber der Innenbehérde abge-
geben. Die von uns geltend gemachten Kritikpunkte wur-
den im Gesetzgebungsverfahren beriicksichtigt und es
wurden insbesondere klarstellende Erlduterungen in die

HAFENSICHERREIT

amtliche Begriindung zur neuen GGBVOHH eingefiigt.
Die von uns unterstiitzte Neufassung des HafenSG ent-
hélt neben einer Neustrukturierung und Aktualisierun-
gen unter anderem eine Erméchtigungsgrundlage fiir die
Wasserschutzpolizei zur Datenverarbeitung bestimmter
Ladungsdaten zwecks Identifizierung von nicht dekla-
rierten gefahrlichen Giitern. Diese Neuregelung ver-
meidet unnoétige Stichproben mit Containeréffnungen
zugunsten einer EDV-Losung, bei der die Ladungsdaten
nach Suchbegriffen gescannt werden und eine Kontrolle
des Containerinhaltes nur bei hinreichenden Anhalts-
punkten fiir nicht deklarierte geféhrliche Giiter erfolgt.
Hierdurch wird nach iibereinstimmender Auffassung der
Hamburger Innenbehdrde und des UVHH das Renom-
mee des Hamburger Hafens als moderner und sicherer

Seehafen gestéarkt.

Der sichere Umschlag
von gefdhrlichen Giitern
im Hamburger Hafen

hat oberste Prioritdt.
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Lohntarifvertrag Hafenarbeiter
und Hafenarbeiterinnen

Die Arbeitgeberseite hat insgesamt im abgelaufenen
Geschiftsjahr feststellen miissen, dass sich die Ver-
handlungskultur deutlich verdndert hat. Dies ist sowohl
angesichts der wirtschaftlichen Lage unserer Mitglieds-
unternehmen und der fiir sie sehr herausfordernden
Wettbewerbssituation als auch hinsichtlich der gesamt-
wirtschaftlichen Bedeutung der Seehéfen besorgniserre-
gend. Es ist iber Jahrzehnte gelungen, im gemeinsamen
Verstandnis der Sozialpartnerschaft auch gemeinsame
Losungen zu finden, sowohl in wirtschaftlich erfolgrei-
chen Jahren als auch in Krisenjahren.

Die Arbeitgeberseite steht auch weiterhin zu einer star-
ken Sozial- und Tarifpartnerschaft. Gerade in diesen
Zeiten der Transformation unserer Branche sollten die
Tarifparteien in wechselseitiger Verantwortung fiir die
Unternehmen und ihre Beschéftigten tragbare Losungen
fiir die Zukunft finden. Besonders in der Erholungsphase
der deutschen Wirtschaft nach den erheblichen Einbrii-
chen aufgrund der Corona-Pandemie z#hlt dies umso
mehr, um einen negativen Einfluss auf die Unternehmen,
ihre Beschéftigten, die Standorte und damit auf die ge-
samte Wirtschaft zu vermeiden.

Nach fiinf schwierigen Verhandlungsrunden haben sich
der ZDS und ver.di am 9. Juni 2021 auf den folgenden
Lohntarifabschluss fiir die Hafenarbeiter und Hafenar-
beiterinnen der deutschen Seehafenbetriebe geeinigt:

1. Die Grundstundenléhne und Zuschlédge der Hafen-
arbeiter und Hafenarbeiterinnen in den deutschen
Seehafenbetrieben werden ab dem 1. Juni 2021
tabellenwirksam um 3,0 Progzent angehoben.

2. Fiir Betriebe der Kategorie A der Ziffer VI.1. des
Lohntarifvertrages fiir die Hafenarbeiter und
Hafenarbeiterinnen der deutschen Seehafen-
betriebe wird die Zulage ab dem 1. Januar 2022
um 80 Euro erhéht.

3. Die Betrdge fiir das Urlaubsgeld nach Ziffer V. des
Lohntarifvertrages werden ab 1. Januar 2022 fiir
Hafenarbeiter und Hafenarbeiterinnen in allen
Stufen jeweils um 60 Euro erhoht.

4. Der Inflationsausgleich gemdf$ Ziffer 1.2 des Lohn-
tarifvertrages wird auf einen Wert von 2,2 Prozent

festgelegt.

5. Die Laufzeit betrdgt zwolf Monate.

Der Sozialpolitische Ausschuss des ZDS sowie die Bun-
destarifkommission der Gewerkschaft ver.di haben die-
sem Ergebnis auf ihren Sitzungen am 9. Juni 2021 mehr-
heitlich zugestimmt.

Gehaltstarifvertrag fiir
kaufménnische und
technische Angestellte

Bereits 2012 haben UVHH und ver.di vereinbart, dass
die Ergebnisse der Tarifverhandlungen fiir die Hafen-
arbeiter und Hafenarbeiterinnen zwischen dem ZDS
und ver.di auf die kaufménnischen und technischen
Angestellten und Auszubildenden in entsprechender
Anwendung iibertragen werden. Diese Vorgehenswei-
se wird auch in diesem Jahr angewandt — vorbehaltlich
einer endgiiltigen Zustimmung durch ver.di bis zum
30. Juni 2021.



Lohntarifvertrag Logistik

Am 15. Juni 2021 fanden zwischen dem UVHH und
ver.di Tarifverhandlungen zum Lohntarifvertrag fiir
gewerbliche Arbeitnehmer und Arbeitnehmerinnen in
Logistik-Unternehmen statt. Die Tarifvertragsparteien
verstandigten sich auf folgendes Ergebnis, wobei sich
ver.di noch eine Erklarungsfrist bis zum 30. Juni 2021
vorbehalten hat:

» Die Stundenlohne gemdf3 § 2 des Lohntarifvertrags
fiir gewerbliche Arbeitnehmer und Arbeitnehmerinnen
in Logistik-Unternehmen des Hamburger Hafens
(Lohntarifvertrag) werden ab dem 1. Juni 2021
tabellenwirksam um 3,0 Progzent angehoben.

» Das Urlaubsgeld nach § 3 des Lohntarifvertrags
wird ab 1. Januar 2022 um 60 Euro erhoht.

» Die Laufzeit des Tarifvertrages betrdgt beginnend
mit dem 1. Juni 2021 zwélf Monate.

Der UVHH dankt allen Vertretern der Hafenwirtschaft
fiir die Arbeit im Sozialpolitischen Ausschuss und in den
Tarifkommissionen.







UNTERNEHMENSVERBAND w
HAFEN HAMBURG E. V.

Seit mehr als 60 Jahren nimmt der UVHH als Wirtschaftsverband
die gemeinsamen wirtschafts- und hafenpolitischen Interessen der
Mitglieder gegeniiber Politik, Verwaltung und Offentlichkeit wahr
und vertritt in seiner zusatzlichen Funktion als Arbeitgeberverband
die arbeitsrechtlichen, tarif- und sozialpolitischen Belange der

tarifgebundenen Unternehmen.

Im UVHH sind zurzeit mehr als 100 Hamburger Hafenumschlags-
unternehmen und Unternehmen, die hierzu vor- und nachgelagerte

Tatigkeiten ausiiben, zusammengeschlossen.
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Prdasidium

Prasident:
Gunther Bonz

Vizeprasidenten:

Ulfert Cornelius

Rainer Fabian

Holger Jungerberg

Jaana Kleinschmit von Lengefeld
Torben Seebold

Geschaftsfiihrendes
Prasidiumsmitglied:
Norman Zurke

Sozial-
politischer
Ausschuss

Vorsitzender:
Torben Seebold

Mitglieder:

Thomas Briigmann

Mathias Dylewitz

Rainer Fabian

Jaana Kleinschmit von Lengefeld
Dr. Cornelius Polter

Matthias Reichel

Arno Schirmacher

Julian Sippel

Norman Zurke

Hafenrat

Vorsitzender:
Hubertus Ritzke

Mitglieder:
Thomas Briigmann
Thomas D. Cotterell
Mathias Dylewitz
Klaus Ehlers
Thomas Friede
Sven Gura

Jens Gutsch

Horst Hagel

Jens Hansen
Jes-Christian Hansen
Jochen Kemme
Peter Lindenau
Susanne Neiro
Hans Oestmann
Claudia Schmitt
Julian Sippel

Derek Stafford
Angela Titzrath
Hartmut Wolberg

Geschdftsstelle

Hauptgeschiftsfiihrer:
Norman Zurke

Stellvertretende
Geschéaftsfiihrerin:
Ina Luderer

Mitarbeiter:
Dr. Peter Hesse
Knut Heykena
Steffi Peltzer
Matthias Reichel

Stand: Juni 2021
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