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Liebe Mitglieder,
liebe Leserinnen und Leser,

das laufende Jahr stellt die Hamburger Hafenwirtschaft
erneut vor grolde Herausforderungen: Die Kriege in der
Ukraine und in Israel, Angriffe auf Seeschiffe im Roten
Meer, Streiks im Bahn- und StralRenverkehr sowie Niedrig-
wasserstinde sowohl im Panama-Kanal als auch in den
deutschen Fliissen beeintrdchtigen den internationalen
Handel und mit ihm den Seeverkehr.

Die Hamburger Hafenwirtschaft hat bei vielen Krisen
gezeigt, dass sie Storungen und Unsicherheiten jeglicher
Art sowie hohe Schwankungsbreiten im Giiterumschlag
bewiltigen kann. Die Hafenwirtschaft konnte nicht nur
wihrend der Corona-Pandemie und den daraus resul-
tierenden Lieferkettenstorungen erfolgreich beweisen,
dass sie selbst unter schwierigsten Bedingungen in der
Lage ist, die Versorgungssicherheit der Bundesrepublik
Deutschland sowie Zentraleuropas zu gewdhrleisten.
Gerade aktuell kommt den deutschen Seehéfen im Zuge
der gednderten Warenstrome aufgrund der Umsetzung
der im Zusammenhang mit dem Russland — Ukraine
Krieges verhdngten EU-Sanktionspakete eine zentrale
Bedeutung zu. Ohne leistungsfahige Seehéfen ist eine
resiliente Versorgung Deutschlands nicht méglich.

Um diese Funktion auch in Zukunft erfiillen zu kénnen,
ist es unabdingbar, dass die Infrastruktur im Hafen leis-
tungsfahig erhalten und verbessert wird. Die gilt nicht
nur fiir Kaimauern sowie fiir Straf3en- und Schienenin-
frastruktur, sondern auch und vor allem fiir die Was-
serwege — konkret die Liegewannen und Hafenbecken
sowie die seewartige Zufahrt.

VORWORT

Ulfert Cornelius,
Prdsident des UVHH

Wir alle stellen fest, dass die Welt einem immer schnel-
leren Verdnderungsprozess unterliegt. Die Hafenunter-
nehmen passen sich diesem Prozess an. Dariiber hinaus
ist es unerlésslich, Genehmigungsprozesse zu beschleu-
nigen und Biirokratie abzubauen. So wird Hamburg im
Zuge der erfolgreichen Umsetzung der Energiewende bei
der Energieversorgung einen noch groferen Beitrag als
bisher leisten. Die im Hafen Hamburg geplanten Ener-
giehafenprojekte stellen auch genehmigungsrechtlich
eine grofse Herausforderung dar. Dies gilt sowohl fiir den
Umfang als auch fiir die zum Teil technisch neuen Detail-
planungen. Hierauf miissen sich nicht nur die Unterneh-
men, sondern auch die 6ffentliche Verwaltung einstellen.

VORWORT/7
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Um das Deutschland-Tempo auch im Hamburger Hafen
umzusetzen, ist es notwendig, dass die Genehmigungs-
behorden auch personell in die Lage versetzt werden,
Antrage so schnell als moglich zu priifen und zu be-
scheiden.

Dies gilt auch fiir die Priifung von Ausnahmegenehmi-
gungen fiir den Groflraum- und Schwerlastverkehr. Der
Umschlag von Groffraum- und Schwergiitern hat fiir den
Hafen eine hohe Bedeutung, da dieses Segment viele
Arbeitsplatze sichert, und zwar nicht nur auf den Ter-
minals, sondern auch bei den vor- und nachgelagerten
Dienstleistern.

Die hohe beschéftigungspolitische Wirkung gilt fiir den
Umschlag insgesamt. Unabhéngig davon, ob Container,
konventionelle Stiickgiiter oder Massengiiter umge-
schlagen werden; es ist immer eine Vielzahl weiterer
Dienstleister notwendig, um die Gesamtleistung entlang
der Lieferkette fiir den Kunden zu erbringen. Vor diesem
Hintergrund hat sich iiber die Jahrhunderte ein natiirli-
ches — und dadurch besonders krisenresistentes — mari-
times Cluster gebildet.

Trotz der hohen Bedeutung aller Umschlagdienstleistun-
gen ist und bleibt der Containerverkehr auch in Zukunft
das mit Abstand wichtigste Standbein des Hamburger
Hafens. Davon unbenommen liegt die Starke des Univer-
salhafens Hamburg vor allem in der grof3en Bandbrei-
te an unterschiedlichsten maritimen Dienstleistungen.
Diese zu stdrken und weiter auszubauen muss daher in
unser aller Interesse liegen. Daran wollen und werden
wir als Verband mitwirken.

Wir wiinschen Ihnen viel SpaR bei der Lektiire und freuen
uns auf den Austausch mit Thnen!

In diesem Sinne

Ulfert Cornelius
- Prasident -

Ihr
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Der Internationale Wahrungsfonds (IWF) sieht die
Weltwirtschaft trotz der Auswirkungen der Corona-
Pandemie, den Kriegen in der Ukraine und in Nahost
sowie den gestiegenen Lebenshaltungskosten auf einem
robusten Pfad. Das Wachstum des weltweiten realen
Bruttoinlandsprodukts (BIP) soll 2023 und 2024 jeweils
3,2 Prozent betragen. Die leichte Anhebung der Progno-
se ist vor allem auf die stdrker als erwartet sinkenden
Inflationsraten zuriickzufiihren.

Die Rahmenbedingungen fiir den Welthandel waren
2023 schwierig. Kriege, Sanktionen und durch Inflation
eingeschrinkte Konsumspielraume haben negative Aus-
wirkungen auf die internationalen Lieferketten. Auch
wenn mit einer Erholung fiir das laufende und kom-
mende Jahr gerechnet wird, bleiben die Zuwéchse unter
dem langjahrigen Mittel der Vergangenheit. (Quelle: In-
ternationaler Wdhrungsfonds — World Economic Outlook,
April 2024)

Die deutsche Wirtschaft ist 2023 geschrumpft. Das
preisbereinigte Bruttoinlandsprodukt (BIP) war um
0,3 Prozent niedriger als im Vorjahr. Insbesondere die
hohe Inflation im Zusammenspiel mit steigenden Zin-
sen dampfte die Konjunktur. Die privaten Haushalte, die

Unternehmen und auch der Staat haben ihren Konsum
und ihre Investitionen deutlich zuriickgefahren. Die Im-
porte sanken unter diesen Rahmenbedingungen starker
als die Exporte, so dass ein positiver Auldenbeitrag das
BIP gestiitzt hat. Das Staatsdefizit ging auch aufgrund
auslaufender Corona-Hilfsprogramme auf 2,0 Prozent
zuriick. Der Arbeitsmarkt blieb von der Krise vorerst un-
beriihrt. Die Zahl der Erwerbstétigen stieg um 0,7 Prozent
auf 45,9 Mio. Personen. (Quelle: Statistisches Bundes-
amt, Januar 2024)

Die multiplen globalen Krisen haben Auswirkungen
auf die Abwicklung des Welthandels und beeinflussen
die Handelswege. Das Rote Meer und der Suez-Kanal
sind von den Kampfhandlungen in Nahost betroffen.
Sie zwingen die Schifffahrt zur Umfahrung von Afrika.
Dies zeigt, wie verwundbar Meerengen, Kanéle und
andere Transportknotenpunkte fiir den Welthandel
sind. Um das Risiko zu streuen und die Abhéngigkeit
von einzelnen Zulieferern bzw. Regionen zu verringern,
sollen Lieferketten wieder kiirzer werden. De-Risking,
de-coupling und friendshoring werden als Schlagworte
genannt. Ob damit wirklich eine ,Riickabwicklung der
Globalisierung®“ einhergeht, ist zu bezweifeln. Die Vor-
stellung, dass die Industrienationen sich kiinftig autark

IWF-PROGNOSE FUR WELTWIRTSCHAFT UND WELTHANDEL
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4,3% 4,2 % 4,2%
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2023 2024 2025

Russland 3,6 % 3,2% 1,8%
China 5,2% 4,6 % 41 %

Indien 7,8 % 6,8 % 6,5 %
Brasilien 2,9% 2,2% 21 %
Mittlerer Osten 2,0% 2,8% 4.2 %
Siidafrika 0,6 % 0,9% 1,2 %

Quelle: IWF, April 2024

versorgen werden, ist wenig wahrscheinlich. Dies gilt
auch, wenn man die groen zusammenhé&ngenden Wirt-
schaftsrdume in Nordamerika oder Europa insgesamt
betrachtet. Der Seetransport wird weiterhin die Haupt-
last aller internationalen Verkehre tragen. Hamburg ist
als Universalhafen und Wirtschaftszentrum geografisch
glinstig gelegen, hat als Metropolregion strukturell gute

Industrienationen

1,6% 17 % 1.8%

s [ BB

2023 2024 2025

USA 25% 27 % 19%

Japan 19%  09% 1,0%
Eurozone 0,4 % 0,8 % 1.5 %
Deutschland -0,3% 0,2% 1,3 %
Frankreich 0,9 % 0,7 % 1,4 %
Italien 0,9 % 0,7 % 0,7 %
Spanien 2,56% 1,9 % 21%
GroBbritannien 01% 0,5 % 1,5%

Chancen, von den globalen Herausforderungen zu pro-
fitieren. Wichtig ist, dass Landes- und Bundespolitik die
Rahmenbedingungen zur Hebung der Potentiale schaf-
fen und Hindernisse in den Bereichen Infrastrukturaus-
bau und Biirokratie konsequent ausrdumen.
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2.1
Umschlagsentwicklung

Der Giiterumschlag im Hamburger Hafen ist 2023 um
4,7 Prozent auf 114 Mio. t gesunken. Die Umschlags-
ergebnisse im Einzelnen sind nachstehend dargestellt:

GESAMTUMSCHLAG
HAFEN HAMBURG 2023

Angaben in 1.000 t

—

Gesamtumschlag

stUCkgut 114.265 (-4,7 %)
78.057
(-6,6 %)
Massengut Container
-6,9%

TEARRRT
(0,2 %) EEREESESSsES

_ 7.685.005 TEU

Quelle: Hamburg Port Authority

Der Containerumschlag sank von 8,3 auf 7,7 Mio. TEU.
Verantwortlich hierfiir ist der schwache Welthandel auf-
grund der multiplen Krisensituationen.

Die globale Konjunktur hat alle Destinationen gleichzei-
tig getroffen, sodass sich die Liste der zehn wichtigsten
Handelspartner im Containerverkehr gegeniiber dem
Vorjahr nur geringfiigig verdndert hat.

Hervorzuheben ist das ungebrochene Wachstum der
Wirtschaftsbeziehungen mit den USA. Trotz widriger
Rahmenbedingungen konnte der zweite Platz in der
Rangliste ausgebaut werden.

Der Zuwachs der Containerverkehre mit dem Vereinig-
ten Konigreich ist durch einen hohen Anteil an Leercon-
tainern gepragt. Dies konnte ein Indikator sein, dass
noch nicht alle Verwerfungen durch den Brexit iiber-
standen sind.

Die Handelsbeziehungen mit Indien riicken auch poli-
tisch immer mehr in das Blickfeld der européischen Po-
litik. Der Subkontinent ist mit einem soliden Zuwachs
auf dem achten Platz in den Top 10 vertreten.

Der Umschlag von nicht-containerisiertem Stiickgut
und RoRo-Ladung hat sich 2023, mit einem Minus von
16,9 Prozent, nicht erfreulich entwickelt. Nach einem
starken Umschlagsplus in 2022 sind z.B. sanktionsbe-
dingt Russlandtransporte weggefallen. Dariiber hinaus
ist das Geschaft mit Projektladung volatil und von der
globalen Konjunktur abhéngig. Letztlich spielt auch die
gesunkene Wettbewerbsfdhigkeit der deutschen Export-
industrie durch gestiegene Energiepreise eine Rolle.



DIE ZEHN WICHTIGSTEN HANDELSPARTNER

IM CONTAINERVERKEHR

Container 2022

. Container 2023

Angaben in 1.000 TEU

5072
4.764 8054
7.685
3182
2.921
2462
2167
I 605
Lo} (.} g5z 423 ()
269 295
253 2N 207 181
241 240 oy 199 109
I 181 47g
o = m N2 - mEm
—— EE s 'I_ A I*I T
Top 10 andere
gesamt CN(1) USA(2) SG(3) PL (4) SE(5) FIN(6) UK(7) IN(12) CA(9 DK(8) Lénder
—61% -120% 80% -74% -87% -143% 140% 158% 56% -76% -99% -82%

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



UNIVERSALHAFEN HAMBURG: WICHTIGE GUTERGRUPPEN
IM NICHT CONTAINERISIERTEN UMSCHLAG 2023

. Import Export Angaben in 1.000 t

1.152
(-16,9 %)
=

843

) )]

Konventionelles Stiickgut:
B Schwergut, Fahrzeuge, Papier
Fahrzeuge, Projektladung, Eisen/Stahl

18.969
(-6,2 %)

Greifergut:
B Erze/Abbrande, Kohle/Koks
Dungemittel, Baustoffe, Schrott

Quelle: Hafen Hamburg Marketing e. V.

2.990

6.607
(8,4 %)

-
=
=
x4

Sauggut:
B Olfrlichte, Getreide
Getreide

Fliissigladungen:
B Mineraldlprodukte / Rohol
Mineraldlprodukte



Der Massengutumschlag hat sich trotz der schwierigen
Rahmenbedingungen stabil gehalten. Beim Umschlag
von Fliissigladung sorgten gestiegene Importmengen
bei den Mineral6lprodukten fiir ein insgesamt positives
Ergebnis. Aufgrund der schwachen Wirtschaftsleistung
und der Energiewende entwickelten sich dagegen die
Kohleimporte schwicher, so dass der Bereich Greifergut
(festes Massengut) in Summe ein negatives Umschlags-
ergebnis verzeichnete. Die umgeschlagene Menge Saug-
giiter profitierte von gestiegenen Getreide- und Futter-
mittelexporten. Letztere waren die Folge gestiegener
Importe und der Weiterverarbeitung von Olfriichten.

2.2
Wettbewerb und Markt-
anteilsentwicklung

Der Gesamtumschlag der vier groRen Nordrange-Hafen
ist 2023 spiirbar gesunken.

SEEGUTERUMSCHLAG IN

Die schwache Konjunktur, die Energiewende und der
kriegsbedingte Wegfall Russlands als Handelspartner
haben alle drei Umschlagsarten gleichermalien belas-
tet. Die Ladungsverluste des Hamburger Hafens fallen
vergleichsweise geringer aus als bei den Mitbewerbern.
Ein Grund hierfiir kdnnte in der Stdrke des Industrie-
standortes und der hohen Loco-Quote der Metropol-
region liegen.

Die Forderung an die Politik muss daher lauten, dass
Rahmenbedingungen geschaffen werden, die vorhan-
dene Entwicklungspotentiale bei Industrie- und Dienst-
leistungsunternehmen in der Hansestadt heben. Darii-
ber hinaus muss weiterhin die Beseitigung nationaler
Nachteile fiir ein faires Wettbewerbsumfeld in allen
EU-Hafenstandorten im Fokus der Bundespolitik stehen.

Die Umschlagsergebnisse der Haupthéifen in der Ham-
burg-Antwerpen-Range sind der nachstehenden Tabelle
zu entnehmen:

DER HAMBURG-ANTWERPEN-RANGE 2023

424.929 (-4,8 %)

458.049 (-6,9 %)

|— Gesamtumschlag 882.979 (-5,9%) 4|

Stiickgut

. Massengut Angaben in 1.000 t

Container

—72%

JREEREEEh

37.854.308 TEU



Umschlagsergebnisse im Vergleich

4@ 114.265

,—— 78.051
(-6,6 %)

i

e 36.214

JRARRRRRRR 02%

7.685.005 TEU

Hamburg

—@ 438.802

162533
(-6,9 %)

M Carm
T

13.447.000 TEU

Rotterdam

Quelle: Hafenverwaltungen, HHM *geschdtzt

4@ 58.515

,—— 49.692
(-9,1%)

e 8.824
M -

4.207.788 TEU

Brem. Hiafen*

4@ 271.396

Antwerpen-Brugge



Der Containerumschlag bleibt

auch in Zukunft wichtigstes

Standbein des Hamburger Hafens
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3.1
Wasserseitige
Infrastruktur

Seewirtige Zufahrt

Die Freude {iber die nach 20 Jahren abgeschlossene
Fahrrinnenanpassung von Unter- und Au8enelbe wahr-
te nur kurz. Nachdem im Januar 2022 das Projekt als
vollstandig umgesetzt galt, mussten zum Ende des sel-
ben Jahres die geltenden Tiefgdnge der zweiten Stufe
der Fahrrinnenanpassung wieder zuriickgenommen
werden, da es nicht moglich war, die neuen Wasser-
tiefen zu halten. Die Generaldirektion Wasserstrafden
und Schifffahrt (GDWS) hatte daraufhin umgehend
und mit Unterstiitzung der HPA mit der Ausbaggerung
begonnen und Mitte des Jahres 2023 mitgeteilt, dass
die Fahrrinnenbreiten weitgehend wiederhergestellt
werden konnten. Erfreulich ist zudem, dass die Bag-
germengen insgesamt langsam zuriickgehen. Aller-
dings traten aufgrund des seinerzeit im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens prognostizierten morpho-
logischen Nachlaufs weitere Probleme zutage. Im
Miindungsbereich der Elbe sind bislang noch nicht
bekannte Verdachtspunkte aufgetaucht, bei denen es
sich um Kampfmittel handeln konnte. Die Baggerar-
beiten mussten deshalb vorerst ausgesetzt werden. Die
betroffenen Abschnitte werden jetzt auf Kampfmittel
sondiert. Sollte die Uberpriifung das Vorhandensein
von Kampfmitteln bestdtigen, miissten diese zunéachst
gerdumt werden, bevor die Baggerarbeiten fortgefiihrt
werden koénnen. Die Sondierung lauft bereits. Da ak-
tuell noch nicht abzusehen ist, ob und um wie viele

Munitionsfunde es sich handelt, kann noch kein kon-
kreter Zeitplan fiir den Abschluss der Baggerarbeiten
mitgeteilt werden.

Die Hafenwirtschaft appelliert an die zustdndigen Be-
horden und Verwaltungen, die notwendigen Arbeiten
zligig fortzusetzen, um die planfestgestellten und be-
reits umgesetzten Tiefen und Breiten der Elbe schnellst-
moglich und dauerhaft wieder herzustellen.

Nicht nur an der Elbe wird gebaggert, sondern europa-
weit fallen pro Jahr Baggermengen in Hohe von rund
128 Mio. t Trockensubstanz an. Hamburg hat daran
einen Anteil von 2,7 Prozent. Dies entspricht 3,4 Mio. t
Trockensubstanz. Hamburg konnte sich in Bezug auf
die Baggergutunterbringung vorerst mit Schleswig-
Holstein und dem Bund einigen, sodass Sedimente aus
dem Hamburger Bereich zur Tonne E3 bei Helgoland
und zu Ablagerungsstellen des Bundes verbracht werden
konnen. Dadurch wurde eine Verbringung im Bereich
Scharhérn vorerst nicht notwendig. Allerdings sind dies
keine Losungen auf Dauer. Die Unterhaltungsbaggerung
und die Unterbringung des Baggergutes werden somit
eine permanente Herausforderung bleiben. Neben einer
perspektivischen Verbringung in die Ausschlielliche
Wirtschaftszone (AWZ), deren Antrag im Sommer 2022
gestellt wurde, bedarf es einer norddeutschen Losung
fir eine Umlagerung von Sedimenten aus dem Hafen
und aus der Elbe. Denn eine zuverladssige seewartige
Erreichbarkeit des Hamburger Hafens ist fiir die gesam-
te norddeutsche Region und fiir die exportorientierte
Volkswirtschaft Deutschlands systemrelevant. Rund
60 Prozent aller Container, die per Schiff nach Deutsch-
land kommen, werden iiber den Hamburger Hafen um-
geschlagen. Im Gesamtumschlag kommen noch knapp
40 Prozent im Hamburger Hafen an. Der Hafen ist kein



Eine addquate seewdrtige Erreichbarkeit fiir grofse Containerschiffe

Selbstzweck, sondern er erfiillt eine Funktion. Er sichert
die Versorgung Deutschlands mit allen wichtigen Giitern,
allen voran mit Rohstoffen und alternativen Energie-
tragern.

Nord-Ostsee-Kanal

Der Nord-Ostsee-Kanal (NOK) ist die meist befahrene
kiinstliche Wasserstral’e der Welt und von grof3er Be-
deutung fiir die deutschen Seehéfen, allen voran fiir den
Hamburger Hafen. Fast ein Drittel des Hamburger Ge-
samtumschlages geht in den Transshipment und zu gro-
Ren Teilen durch den NOK. Obwohl der Kanal eine gro-
Be Bedeutung fiir die maritime Wirtschaft hat, spiegelt
sich dies nicht in der Unterhaltung und Sanierung der

24 / DREI

und Bulker ist eine zwingende Voraussetzung

Wasserstralle wider. Seit vielen Jahren gerét er immer
wieder in die Schlagzeilen — entweder, weil die Schleu-
sen durch Schiffe beschadigt wurden, weil sich die drin-
gend notwendige Sanierung und der Ausbau des NOK
immer weiter verzogern, weil die Probleme an der Infra-
struktur zunehmen oder es an Personal zur Bedienung
der Schleusen fehlt. Daher ist es dringend erforderlich,
dass kontinuierlich und auf hohem Niveau in den NOK
investiert wird, damit ziigig alle notwendigen Sanie-
rungs-, Wartungs- und Ausbaumalinahmen realisiert
werden. Dariiber hinaus muss die fiir den Kanal zustén-
dige Wasser- und Schifffahrtsverwaltung auch personell
in die Lage versetzt werden, effektiv und zuverlassig zu
arbeiten. Dafiir besteht ein hoher Bedarf an qualifizier-
tem Personal, um allen Aufgaben und Anforderungen
gerecht zu werden.



Dem Problem beschédigter Schleusentore begegnet die
GDWS mit dem Bau eines Instandsetzungsdocks fiir
Schleusentore in Brunsbiittel. Defekte oder beschadigte
Schleusentore sollen perspektivisch schwimmend zum
Dock geschleppt und dort durch einen Auftragnehmer
repariert werden. Die Bauarbeiten begannen bereits im
letzten Jahr und sollen Ende 2026 beendet sein. Hierfiir
werden rund 100 Mio. Euro investiert.

Zwischenzeitlich schreitet der im Jahr 2015 begonne-
ne Bau der 5. Schleuse in Brunsbiittel weiter voran. Die
zusétzliche Schleuse ist erforderlich, um perspektivisch
die alten Schleusen sanieren zu kénnen. Investiert wer-
den 1,2 Mrd. Euro in den Neubau. Ende 2026 soll die
neue Schleuse ihren Betrieb aufnehmen. Auch die Arbei-
ten an der Oststrecke werden fortgesetzt. Ziel ist es, bis
Mitte 2024 die Arbeiten am neuen Deckwerk im Ausbau-
abschnitt GroRkonigsférde abzuschlieRen. Auch in Kiel
schreiten die vorbereitenden Arbeiten am Ersatzneubau
einer Kleinen Schleuse voran.

Die Gesamtheit der infrastrukturellen und personellen
Restriktionen am NOK fiihrt zu sinkenden Ladungsmen-
gen. Im Jahr 2023 wurde 6,2 Prozent weniger Ladung
durch den NOK transportiert. Dies entspricht einer La-
dungsmenge von rund 77 Mio. t. Auch sind 0,8 Prozent
weniger Schiffe (26.659 Schiffe) durch den NOK gefah-
ren. Der Kanal hat in den letzten Jahren deutlich an
Attraktivitat fiir die Schifffahrt verloren. Dieser Ent-
wicklung muss umgehend entgegengesteuert werden.
Der NOK muss dauerhaft zuverlédssiger und leistungsfa-
higer werden. Nur so stellt dieser fiir die Schifffahrt eine
attraktive Alternative zur Skagenroute dar.

Entwicklung der Binnen- und Hafenschifffahrt

Umweltschutz, Nachhaltigkeit und alternative Antriebs-
formen werden schon seit Jahren als Zukunftsthemen
fiir die Binnenschifffahrt gehandelt. Viele Mitglieder ha-
ben sich bereits Gedanken hierzu gemacht und Pléne fiir
die Umsetzung erstellt. Die politischen Rahmenbedin-
gungen werden jetzt konkreter, d.h. die Liegeplitze im
Hafen sollen mittelfristig eine Versorgungsinfrastruktur
erhalten. Besonderer Fokus liegt hierbei auf den Anla-
gen zur entgeltlichen Personenbeférderung von den
Landungsbriicken bis zum Binnenhafen. Die Hamburg

Port Authority (HPA) hat eine Bedarfsumfrage durchge-
fiihrt und weitergehende Gesprache gefiihrt. Im Gegen-
satz zur Situation vor einigen Jahren ist die Politik jetzt
bereit, der HPA ausreichende Mittel zum Ausbau der
Stromversorgung zu gewahren. Der Verband unterstiitzt
die Plane, mochte aber auch darauf hinweisen, dass eine
Landstromversorgung keine neue politische Innovation
ist, sondern z.B. an der Schlepperstation Neumiihlen
bereits seit Jahrzehnten praktiziert wird.

Die umfangreiche Sanierung der Kaimauer an der Schlep-
perstation Neumiihlen geht im Friihjahr in die Baupha-
se und ist mit Rammarbeiten fiir die neue Spundwand
verbunden. Wahrend dieser Zeit sind die Liegeplétze
nicht fiir die gesetzlichen Ruhezeiten der Schiffsbesat-
zungen verfligbar. Die Schlepper der Seeschiffsassistenz
erbringen 24/7 eine kritische Dienstleistung fiir den Ha-
fen. Die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs
sowie die Erreichbarkeit des Hafens hiangen davon ab,
ob einsatzbereite und ausgeruhte Besatzungen bzw.
Fahrzeuge verfiigbar sind. In Gesprédchen mit der HPA
wurden Ausweichliegeplétze u.a. in den Bereichen Lan-
dungsbriicken/Uberseebriicke, Finkenwerder und am
Kaiser-Wilhelm-Hafen identifiziert. Diese miissen nun
teilweise ertiichtigt werden und verbindlich fiir die Ein-
satzplanungen zur Verfiigung stehen.

Eng mit den Bauarbeiten verbunden ist die Zuwegung
zum Ponton iiber die Uferpromenade. Anwohner/-innen
haben die Versorgung der Anlage in Frage gestellt und
iiber das Bezirksamt Altona eine Sperrung der Lade-
zone beantragt. Zurzeit werden mitunter jahrzehntealte
Unterlagen gesichtet, um zu priifen, welche Eigentums-
verhéltnisse, Wege- und Zugangsrechte oder Gewohn-
heitsregeln existieren. Hafenschiffahrtsverband, BWI
und HPA streben eine Auflésung der Konfliktsituation —
spatestens zum Abschluss der Bauarbeiten — an.

Im Bereich Hafenrecht hat es eine Uberarbeitung gege-
ben. Die EU-Richtlinie 2017/2397 regelt die Mindest-
anforderungen fiir Besatzungsmitglieder in Bezug auf
Alter, Einhaltung der Verwaltungsvorschriften, Befédhi-
gung und Fahrtzeiten. Nachdem die Vorgaben schon im
Vorjahr in die Bundesgesetzgebung tiberfithrt wurden,
musste das Hamburger Landesrecht nachziehen. Es ist
gelungen, in Gesprdachen mit BWI und HPA eine mit
dem Bund gleichlaufende Ubergangsfrist auszuhandeln.



Den neuen Anforderungen an die Qualifikation der Be-
satzung steht noch kein ausreichendes Schulungsange-
bot in Hamburg gegeniiber. Der Gesetzgeber hat hier
leider keine ausreichende Vorsorge vor Inkrafttreten
der neuen Verpflichtungen getroffen. Oberhafenamt
und Hafenschiffahrtsverband haben sich daher bemiiht,
lokale Partner fiir die ndtigen Ausbildungen zu ver-
pflichten und den Kontakt zum maritimen competenz-
centrum ma-co sowie zur Schulungseinrichtung der
Hafenlotsen HPS gesucht.

3.2
Strafsen- und
Briickeninfrastruktur

Die Entwicklungen des Giiterverkehrs unterliegen wei-
terhin hohen Unsicherheiten. Eine stagnierende Welt-
wirtschaft, allen voran in China, der Ukraine-Krieg und
eine abflauende Wirtschaftsdynamik in Deutschland
beeinflussen mafigeblich den Giiterverkehr. Die Prog-
nosen fiir 2023 haben sich im Laufe des Jahres deut-
lich verschlechtert. Fiir das gesamtmodale Aufkommen
wird daher ein Minus in Hoéhe von 5,9 Prozent und
fir die Leistung von 4,3 Prozent erwartet. Dies ist der
zweitstarkste Riickgang im Aufkommen seit dem Jahr
1990. Die sehr hohe Abweichung im Vergleich zur Win-
terprognose 2022/2023 verdeutlicht, wie stark sich die
Aussichten fiir transportintensive Branchen wie zum
Rohstahlproduktion und
Bauwirtschaft verschlechtert haben. Die Aussichten fiir

Beispiel Chemieindustrie,

das laufende Jahr werden etwas besser bewertet, so dass
von einem Wiederanstieg des Giiterverkehrs um 1,6 Pro-
zent im Aufkommen und in der Leistung um 2,1 Prozent
ausgegangen wird. Fiir das Jahr 2025 wird fiir das ge-
samtmodale Transportaufkommen ein ebenfalls mode-
rates Wachstum von 1,3 Prozent und in der Leistung von
1,6 Prozent prognostiziert.

Die starken Riickgidnge im gesamtmodalen Giiterver-
kehr spiegeln sich aufgrund des hohen Marktanteils
auch in der Entwicklung des StraBengiiterverkehrs wi-
der. Im Jahr 2023 sinkt das Giiterverkehrsaufkommen
um 6,0 Prozent, in der Leistung um 4,2 Prozent. Fiir
2024 wird eine leicht positive Entwicklung in Hoéhe von

1,7 Prozent (Aufkommen) bzw. 2,3 Prozent (Leistung)
prognostiziert. Aufgrund einer erwarteten positiven
Entwicklung der Bauproduktion wird auch im Jahr
2025 mit einer leichten Steigerung im Aufkommen um
1,5 Prozent und bei der Leistung um 1,9 Prozent ge-
rechnet. (Quelle: Gleitende Mittelfristprognose Sommer
2023)

Die Hamburger Verkehrsbehorde teilte mit, dass im Jahr
2023 rund 175 StraBenkilometer saniert wurden, ku-
muliert fiir die Jahre 2020 bis 2023 sind es insgesamt
744 Kilometer. Das bedeutet, dass im Durchschnitt
186 Kilometer pro Jahr saniert wurden. Im Vergleich
zum Zeitraum 2015 bis 2019 ist dies eine Steigerung von
rund 24 Prozent.

Wie jedes Jahr wurden auch zu Beginn des Jahres 2024
verschiedene Auswertungen iiber die Verkehrssituation
in deutschen Grof3stddten und auf deutschen Autobah-
nen verdffentlicht. Das Navigationsunternehmen kiirt
in seinem ,TomTom Traffic Index 2024“ Hamburg zur
Stauhauptstadt Deutschlands. Nirgendwo anders in
Deutschland braucht man mit dem Auto lidnger fiir eine
10 Kilometer lange Strecke, als in Hamburg. Gegeniiber
dem Vorjahr stieg die Fahrzeit um 30 Sekunden. Mit
23 Minuten und 50 Sekunden rangiert Hamburg sogar
weltweit auf Platz 26. Auch der ADAC bestdtigt Ham-
burg als eine der staureichsten Stidte Deutschlands.
Mit 158 Staustunden pro Autobahnkilometer rangiert
Hamburg auf Platz zwei nach Berlin. Damit stieg die
Stauldnge gegeniiber dem Vorjahr deutlich um fast fiinf
Prozent an. Auch die Einfiihrung des 49-Euro-Tickets
fiihrte nicht zu einer verringerten Stauzahl, sondern die
Entwicklung nihert sich dem Vor-Corona-Niveau an.

Greenpeace hat im Januar 2024 eine Studie ,Alterna-
tives Verkehrsszenario fiir Deutschland“, die von Pro-
gnos Schweiz erarbeitet wurde, verdffentlicht. Darin
kommt Prognos im Vergleich zur im Méarz 2023 ver-
offentlichten ,,Prognose 2022“ des Bundesministeriums
fiir Digitales und Verkehr (BMDV) zu deutlich anderen
Ergebnissen. Beide Gutachten gehen zwar von einer
steigenden Entwicklung des Giliterverkehrs im Auf-
kommen und in der Leistung bis 2051 aus, allerdings
mit unterschiedlichen Wachstumsraten. Wahrend die
BMDV-Prognose 2022 unter anderem eine erhebliche
Steigerung des Stralengiiterverkehrs um 54 Prozent



bis zum Jahr 2051 prognostiziert, erwartet die Green-
peace-Studie ein langfristiges Wachstum von lediglich
knapp 20 Prozent. Dies beruht auf der Annahme, dass
der Giiterverkehr auf deutschen Straflen deutlich ab-
nimmt. In der Konsequenz - so die Schlussfolgerung
von Greenpeace — wird ein Bau weiterer Bundesfern-
strallen nicht erforderlich.

Prognos Schweiz geht davon aus, dass das Giiterver-
kehrswachstum {iberwiegend und bis 2030 ausschlief3-
lich auf der Schiene stattfindet. Dies konnte durch
ambitionierte politische Mafinahmen wie eine hohe
CO,-Bepreisung fossiler Kraftstoffe und die Abschaffung
des Dieselprivilegs forciert werden, wodurch die Kosten
pro Lkw-Kilometer deutlich ansteigen. Dies fiihrt zu ei-
nem Riickgang der Nachfrage im Stralengiiterverkehr —
zumindest bis 2030 — und zu einer Verlagerung auf die
Schiene. Der Marktanteil der Schiene bezogen auf die
Verkehrsleistung im Giiterverkehr soll auf rund 25 Pro-
zent ab dem Jahr 2040 steigen.

Gegenstand der Untersuchung war nicht, ob das deut-
sche Schienennetz auch das Potenzial hat, zuséitzliche
Giitermengen aufzunehmen. Die aktuelle Planung der
Deutschen Bahn AG (DB AG) sieht vor, dass bis 2030
rund 4.200 Kilometer der Hochleistungsstrecken des
deutschen Schienennetzes abschnittsweise unter mehr-
monatiger Vollsperrung grundsaniert werden (siehe
auch Kapitel Schieneninfrastruktur). Vor diesem Hinter-
grund scheint es mehr als fraglich, dass die Bahn bis
2030 Marktanteile gewinnt. Es ist eher zu erwarten,
dass eine hohere Bepreisung von Lkw-Verkehren auf-
grund fehlender Alternativen dazu fiihren wird, dass
die Kostensteigerungen an den Kunden/-innen bzw.
Endverbraucher/-innen durchgereicht werden.

Das Bundes- und Fernstrafennetz in Deutschland ist
die Lebensader zur Versorgung der Wirtschaft und der
Bevolkerung mit Rohstoffen und Waren. Pro Jahr wer-
den mehr als 4,0 Mrd. t Giiter in Deutschland bewegt.
Zu mehr als 70 Prozent erfolgt der Transport auf der
StralRe, die Bahn hat einen Anteil von rund 18 Prozent,
die Binnenschifffahrt 6 bis 7 Prozent. Die Hambur-
ger Hafenwirtschaft unterstiitzt und begrii3t die For-
derung, mehr Giitertransport von der Strae auf die
Schiene zu verlagern. Allerdings wird dies nur mog-
lich sein, wenn die Bahn auch in der Lage ist, mehr

Verkehr aufzunehmen. Neben dem Giiterverkehr auf
der Schiene soll auch die Personenbeférderung unter
dem Leitbild des Deutschlandtaktes massiv gesteigert
werden. Seit vielen Jahren sind sich die Fachleute da-
riiber einig, dass eine Steigerung des Bahnanteils nur
moglich ist, wenn auch das Schienennetz addquat aus-
gebaut wird.

Bereits heute stof3t die Bahn an ihre Kapazititsgrenze.
Nach aktuellem Stand ist kein Ausbau des Schienen-
netzes in den néchsten Jahren vorgesehen. Die Digi-
talisierung der Schiene allein wird nicht die Losung
bringen. Es miissen neue Schienenstrecken gebaut und
Eisenbahnknoten ausgebaut werden, um mehr Giiter
und Personen auf der Schiene bewegen zu konnen. So-
fern dies nicht zeitnah passiert, ist es schlichtweg illu-
sorisch, mehr Giiter und Personen auf die Schiene zu
verlagern.

Vor diesem Hintergrund miissen die Sanierung und der
Ausbau von Stralleninfrastruktur weiterhin Prioritit
haben. Augenmerk sollte vielmehr auf klimafreundliche
Antriebe und Kraftstoffe gelegt werden.

Die Autobahn GmbH Nord hat zum Jahreswechsel eine
eigene Verkehrszentrale in Betrieb genommen, wodurch
ein leistungsfahiges Verkehrsmanagement fiir die Me-
tropolregion Hamburg im Zusammenspiel mit den an-
deren Verkehrsleitzentralen sichergestellt wird. Parallel
laufen die Vorbereitungen fiir den Neubau einer Tunnel-
betriebszentrale. Ein Neubau wird erforderlich, da mit
den neu gebauten Deckeln an der A7 und perspektivisch
an der A26-Ost die bisherige Leitzentrale an ihre Gren-
zen stofst. Ende 2023 wurde eine neue temporire Tun-
nelleitzentrale in Betrieb genommen.

Sanierung und Erweiterung der A7

Nordlich und siidlich des Elbtunnels schreiten die Bau-
vorhaben an der A7 weiter voran und erste Bauprojekte
konnten abgeschlossen werden. Nordlich des Elbtunnels
werden in diesem Jahr die ersten Tunnelzellen fertigge-
stellt, sodass drei A7-Querungen auf den neuen Tunnel-
zellen wieder unter Verkehr genommen werden kénnen.
Das Uberfithrungsbauwerk der Baurstrale wird im Juni
2024 unter Vollsperrung der A7 abgerissen.



Das Briickenbauwerk K30 siidlich des Elbtunnels wurde
in den letzten Jahren unter laufendem Verkehr komplett
abgerissen und bereits im letzten Jahr friiher als geplant
als Dammkonstruktion neu errichtet und unter Verkehr
genommen. Die offizielle Verkehrsfreigabe erfolgt Mitte
2024.

Im weiteren Verlauf der A7 wird die Hochstral3e Elb-
marsch K20 saniert und auf insgesamt acht Fahrspuren
erweitert. Der vollstdndige Ersatz aller Briickenpfeiler
konnte im letzten Jahr abgeschlossen werden. In diesem
Jahr wird die Erweiterung der Richtungsfahrbahn Nord
fertiggestellt. Im Anschluss daran starten die Baumalf3-
nahmen in Richtung Siiden. Die im Jahr 2020 begonne-
nen Bauarbeiten sollen aller Voraussicht nach im Jahr
2026 abgeschlossen werden.

Erweiterung der Al inklusive Ersatzneubau
der Norder- und Siiderelbbriicke

Die achtstreifige Erweiterung der Al zwischen dem
Autobahndreieck HH-Siidost und der Anschlussstelle
HH-Harburg sowie der Ersatzneubau von zwei Briicken
iiber die Elbe sind im Bundesverkehrswegeplan in den
vordringlichen Bedarf eingeordnet worden. Mit Hoch-
druck wird von Seiten der DEGES an diesem Projekt
gearbeitet. Grund hierfiir ist der schlechte bauliche Zu-
stand der Norder- und Siiderelbbriicke mit einer Rest-
nutzungsdauer von nur noch rund sechs Jahren.

Die Planfeststellungsverfahren fiir den Ersatzneubau
der Norder- und Siiderelbbriicke laufen seit 2023. Zu Be-
ginn des Jahres wurde im Rahmen des Verfahrens ein
erster Anderungsantrag fiir die Planungen der Siider-
elbbriicke eingebracht. Nach derzeitigem Stand soll mit
dem Bau der Siiderelbbriicke 2025 begonnen werden.
Es wird von einer Bauzeit von sechs Jahren ausgegan-
gen. Der Beginn des Ersatzneubaus der Norderelbbrii-
cke soll voraussichtlich 2026 starten und im Jahr 2032
fertig sein.

A26-West und A26-Ost

Fiir den Anschluss der A26-West an die A7 im neuen
Autobahnkreuz HH-Hafen wurde Anfang des Jahres ein

wichtiger Meilenstein umgesetzt. Fiir die zukiinftige
Anbindung wird eine Verbindungsrampe zwischen den
beiden Autobahnen {iber der A7 hergestellt. Der soge-
nannte ,,Uberflieger” hat eine Linge von 49 Metern, bei
einem Gewicht von mehr als 220 Tonnen. Dieser wurde
mit Unterstiitzung von zwei Grollkrdnen iiber der A7
Anfang des Jahres eingehoben. Am zukiinftigen Auto-
bahnkreuz HH-Hafen quert die A26 die A7 und soll zu-
kiinftig als A26-Ost weiter bis zur Al gefiihrt werden.

Die Hamburger Planfeststellungsbehorde hat Ende 2023
den Planfeststellungsbeschluss fiir den ersten Bauab-
schnitt der A26-Ost vom Autobahnkreuz A7/A26 HH-
Hafen bis zu der Anschlussstelle HH-Moorburg erlassen.

Das Planfeststellungverfahren fiir diesen Abschnitt lauft
seit 2017. Damit liegt das Projekt rund sechs Jahre hin-
ter dem urspriinglichen Zeitplan. Fiir die Ausfithrungs-
planung und das Vergabeverfahren ist rund ein Jahr ein-
geplant, sodass theoretisch 2025 mit dem Bau des ersten
Abschnittes begonnen werden konnte. Voraussetzung
dafiir ist allerdings, dass die von den Naturschutzver-
bénden eingereichte Klage keine aufschiebende Wirkung
hat und mit dem Bau begonnen werden kann. Zustdndig
fir das Klageverfahren ist das Bundesverwaltungsge-
richt in Leipzig. Die geplante Bauzeit betragt rund vier
Jahre. Fiir den zweiten Abschnitt AS HH-Moorburg bis
AS HH-Hohe Schaar lduft das Planfeststellungsverfah-
ren seit 2019 und ein erster Anderungsantrag wurde
Anfang dieses Jahres ausgelegt. Unter anderem wur-
de entschieden, die Hohe-Schaar-Stral’e in Richtung
Retheklappbriicke zweispurig auszubauen, damit auch
bei geoffneter Retheklappbriicke ein Riickstau von der
Hohe-Schaar-Stral3e auf die A26 verhindert wird. Der
UVHH hatte auf diese Problematik bereits wahrend der
Planungen immer wieder hingewiesen.

Der UVHH unterstiitzt das Projekt A26-Ost. Auch wenn
die dringend erforderliche zusétzliche Ost-West-Verbin-
dung in Norddeutschland zu einer deutlichen verkehr-
lichen Entlastung des nachgeordneten Stralennetzes
in Harburg fiihrt, so wird der Hafen gleichwohl davon
profitieren. Beispielsweise wird die B73 im Bereich
Heimfeld um rund 40 Prozent vom Kfz- und um rund
60 Prozent vom Lkw-Verkehr entlastet. Auch die Korn-
weide und Neuenfelder Stra3e profitieren von einem
deutlich reduzierten Lkw-Aufkommen.



Beide Neubauvorhaben — A26-Ost und neue Koéhlbrand-
briicke — sind dringend erforderlich. Auch wenn beide
StrafSenverbindungen rdumlich nah beieinanderliegen,
so haben sie verkehrlich gesehen vollig unterschiedliche
Funktionen.

Hafenrelevante Straffen und Briicken
Kéhlbrandquerung

Die Kohlbrandbriicke als Teil der Haupthafenroute
ist die mit Abstand wichtigste Verbindung im grof3ten
deutschen Seehafen. Allerdings erfordert der bauliche
Zustand der Kohlbrandbriicke zeitnah einen Ersatz, be-
vor weitere verkehrliche Nutzungseinschrankungen er-
griffen werden miissen. Daher braucht der Hamburger

Hafen eine leistungsfahige Koéhlbrandquerung, die den

verkehrlichen Anforderungen des groften Hafen- und
Gewerbegebiets Deutschlands auch in Zukunft gerecht
wird.

Der Hamburger Senat hat Anfang April 2024 eine Neu-
bewertung der Alternativen einer Kohlbrandquerung
vorgenommen und den Ersatzneubau einer Briicke iiber
den Kohlbrand beschlossen. Dem vorangegangen war
eine von der Wirtschaftssenatorin Dr. Leonhard in Auf-
trag gegebene erneute Untersuchung verschiedener Va-
rianten wie ein Bohrtunnel, fiir den bereits eine Vorpla-
nung vorliegt, ein kostenoptimierter Tunnel sowie eine
Briicke. In Abwiagung aller Kriterien {iberwiegen laut
Senat die Vorteile einer neuen Kohlbrandbriicke. Hier-
fir wurden Griinde wie geringere Kosten, weniger Aus-
wirkungen auf Klima und Umwelt sowie eine stadtbild-



pragende Eigenschaft als ausschlagegebend aufgefiihrt.
Der Ersatzneubau soll nérdlich der jetzigen Briicke erfol-
gen und eine Hohe von 73,5 m erhalten. Vom Hambur-
ger Senat wird eine Verkehrsfreigabe bis zum Jahr 2040
angestrebt. Bis dahin soll die bestehende Kohlbrand-
briicke genutzt und unterhalten werden.

Auch wenn aus Sicht der Hafenwirtschaft ein Tunnel ge-
geniiber einer Briicke einige Vorteile aufweist, so kann
selbstverstandlich die Finanzierbarkeit des Vorhabens
nicht aufRer Acht gelassen werden. Aus Sicht der Hafen-
wirtschaft muss eine neue Briicke iiber den Kéhlbrand
zukunftsweisend gebaut werden, damit sie den logisti-
schen Anspriichen des Hamburger Hafens zur Versor-
gung von Zentraleuropa und als Tor zur Welt auch in
den nachsten Jahrzehnten gerecht wird. Mit einer Hohe
von 73,5 Meter hitte die Briicke eine lichte Hohe ver-
gleichbarer Schragseilbriicken — wie etwa der fiir die
Asienverkehre besonders relevanten Suezkanal-Briicke.
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Die Hafenwirtschaft fordert eine ziigige Realisierung

eines Ersatzbauwerkes iiber den Kohlbrand

Nachdem nun der Hamburger Senat eine Entscheidung
zugunsten einer Briicke gefillt hat, muss nunmehr eine
schnelle Realisierung erfolgen. Aus Sicht der Hafenwirt-
schaft muss eine Inbetriebnahme des Ersatzbauwerkes
deutlich vor 2040 angestrebt werden. Analog zu an-
deren Infrastrukturmafnahmen in Deutschland sollte
durch die Aufnahme des Projektes in ein Mallnahmen-
gesetz eine Beschleunigung erfolgen.

Finkenwerder Briicke

Die Finkenwerder Briicke muss aufgrund des schlech-
ten baulichen Zustandes ersetzt werden. Im Sommer des
letzten Jahres wurde der siidliche Uberbau der neuen
Finkenwerder Briicke eingeschoben und der erste Bau-
abschnitt der Finkenwerder Briicke im Mérz 2024 fer-
tiggestellt. Mit einer Lange von rund 60 Metern, einer
Breite von 18 Metern und einem Einschubgewicht von
621 Tonnen iiberfiihrt die neue Stabbogenbriicke drei



Fahrspuren der Finkenwerder Straf3e iiber die Gleise der
Hafenbahn.

Im Anschluss daran erfolgen der Riickbau des alten
nordlichen Briickenbauwerks und dessen Neubau. Die
Arbeiten laufen seit Anfang 2022 und kommen voraus-
sichtlich Ende 2025 zum Abschluss.

Veddelkanal- und Spreehafenbriicke

Die Veddelkanalbriicke muss aufgrund ihres schlechten
Zustandes komplett erneuert werden. Baubeginn war
urspriinglich fiir 2018 vorgesehen, musste aber zurtick-
gestellt werden, da es zu einer gerichtlichen Auseinan-
dersetzung im Rahmen des Ausschreibungsverfahrens
gekommen ist. Seitdem ist die Briicke auf 30 t abgelastet
und seit 2022 nur noch einspurig befahrbar.

Parallel dazu musste eine Grundinstandsetzung der
Spreehafenbriicke {iber mehrere Monate durchgefiihrt
werden, so dass die siidliche Einfahrt in den Spreehafen
fiir die gesamte Bauzeit gesperrt blieb.

Der Wegfall der siidlichen Anbindung fiihrt dazu, dass
die Unternehmen an der Brandenburger Stralle nur
iiber die einzig verbleibende nordliche Zufahrt {iber
die Veddelkanalbriicke erreichbar sind. Die geplante
Sperrung der siidlichen Zufahrt fiir die Sanierung der
Spreehafenbriicke bis zum Jahresende bei gleichzeiti-
ger eingeschrankter Nutzung der Veddelkanalbriicke
schrankt die Anlieger in ihren operativen Ablaufen
massiv ein.

Da aufgrund der Briickenvollsperrung kein Durchgangs-
verkehr moglich ist, beschrankt sich die Zahl der Lkw,
die die Veddelkanalbriicken nutzen, lediglich auf die
Anlieger. Im Austausch mit den betroffenen Unterneh-
men und der HPA konnte der UVHH erreichen, dass fiir
die Zeit der BaumaRnahme an der Spreehafenbriicke
die Ablastung der Veddelkanalbriicken temporar aufge-
hoben wurde. Somit wurde fiir alle eine gute Losung
gefunden.

Rethebriicke

Der Riickbau der Widerlager der alten Rethe-Hubbriicke
lauft bereits seit letztem Jahr. Dariiber hinaus erfolgten

der Bau von drei neuen Leit- und Sicherungsdalben
sowie der Riickbau von sechs Bestandsdalben in der
Rethedurchfahrt. Es folgt der Ausbau der Fahrrinne um
20 Meter auf eine Breite von insgesamt 64 Meter. Die
planméflige Fertigstellung der ausgebauten Fahrrinne
soll bis Ende 2025 erfolgen.

Freihafenelbbriicke

Die urspriinglich fiir 2022 geplante Sanierung der Frei-
hafenelbbriicke wurde verschoben, um eine bahnseitige
Kapazititserweiterung von vier auf nun sechs Gleise
iiber die Norderelbe zu priifen. Die Ergebnisse der
Machbarkeitsstudie wurden noch nicht veroffentlicht,
sodass auch noch nicht absehbar ist, wie es mit der drin-
gend notwendigen Sanierung der Freihafenelbbriicke
weitergeht.

3.3
Schieneninfrastruktur

Die gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Deutschland
hat sich spiirbar auf den Schienengiiterverkehr ausge-
wirkt. Fiir das Jahr 2023 wurde fiir den Schienengiiter-
verkehr eine Abnahme um 4,5 Prozent im Aufkommen
und um 4,6 Prozent in der Leistung prognostiziert. Als
Ursache hierfiir werden die riickldufige Chemie- und
Stahlproduktion gesehen. Auch der Kombinierte Ver-
kehr kann sich dieser Entwicklung nicht entziehen
und schrumpft um 6,2 Prozent (Aufkommen) bzw. um
5,5 Prozent (Leistung).

Die Auswirkungen der Mautanhebung auf den Eisen-
bahnverkehr werden als gering eingestuft. Fiir das Jahr
2024 rechnen deshalb die Gutachter mit einem nur
leichten Anstieg um 1,8 Prozent (Aufkommen) bzw.
um 2,1 Prozent (Leistung) im gesamten Schienengiiter-
verkehr. Aufgrund besserer wirtschaftlicher Rahmenbe-
dingungen im nichsten Jahr gehen die Gutachter von
einem leichten Wachstum aus. Insgesamt werden 2025
Zuwachsraten von 0,9 Prozent im Aufkommen und
1,5 Prozent in der Leistung erwartet. Fiir den Kombi-
nierten Verkehr werden mit einem Plus von 2,5 Prozent
(Aufkommen) und 3,0 Prozent (Leistung) deutlich héhere
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Wachstumsraten erwartet. (Quelle: Gleitende Mittelfrist-
prognose fiir den Giiter- und Personenverkehr Sommer
2023)

Es bleibt abzuwarten, ob die prognostizierte positive
Entwicklung des Schienengiiterverkehrs auch eintreten
wird, da die DB AG mit der Generalsanierung ihrer Hoch-
leistungsstrecken im Sommer 2024 startet. Bis 2030
sollen bundesweit 43 Streckenabschnitte mit insgesamt
rund 4.200 Kilometern unter mehrmonatiger Vollsper-
rung saniert werden. In den urspriinglichen Planungen
ging die DB AG noch davon aus, dass bei allen Strecken
eine fiinfmonatige Vollsperrung ausreichend ist. Ende
des Jahres 2023 teilte jedoch die DB AG mit, dass die
Sanierung der Strecke Hamburg-Berlin im Zeitraum
von August 2025 bis April 2026 stattfinden wird. Ur-
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Der Hamburger Hafen verfiigt iiber sehr gute

Schienenanbindungen bis ins europdische Hinterland

spriinglich war geplant, die Sanierungsmalnahmen im
Zeitraum von Juni bis Dezember 2025 durchzufiihren.
Begriindet wurde die verldngerte Bauzeit damit, dass im
Zuge der konkreten Planung festgestellt wurde, dass die
erforderlichen Bau-Volumina aufgrund personeller und
materieller Ressourcen nicht vollstdndig im geplanten
Zeitraum umgesetzt werden kénnen. Der aktualisierte
Zeitplan wirkt sich auch auf die geplante Generalsanie-
rung der Strecke Hamburg-Hannover aus. Diese wird
von 2026 in das erste Halbjahr 2029 verschoben. Davor
wird voraussichtlich zwischen April bis Juli 2026 die
Erneuerung des Stellwerkes Uelzen durchgefiihrt.

Aus Sicht der Hafenwirtschaft ist eine Generalsanierung
des Schienennetzes langst {iberféllig, da die Zuverlas-
sigkeit des Netzes zunehmend schlechter wird. Zugleich



hat die Hafenwirtschaft ein existenzielles Interesse da-
ran, dass die schienenseitige Erreichbarkeit des Ham-
burger Hafens trotz der BaumaBnahmen gewéhrleistet
bleibt. Der hohe Bahnanteil im Hamburger Hafen ist
eine besondere Stirke, die erhalten und weiter ausge-
baut werden muss. Dies hat der UVHH gegeniiber der
DB AG mehrfach deutlich gemacht und eingefordert.

Vor diesem Hintergrund wird eine verldngerte Vollsper-
rung auf nunmehr neun Monate kritisch gesehen, da
davon auszugehen ist, dass dies nicht ohne Beeintrachti-
gung des Schienenverkehrs mit negativen Folgen fiir den
Hafen ablaufen wird. Bereits in diesem Jahr sind auf der
Strecke Hamburg-Berlin von August bis Dezember 2024
Baumafinahmen geplant, die zu einer Vollsperrung fiih-
ren. Laut DB AG sind diese Mafinahmen dringend erfor-
derlich und nicht mit den Bauarbeiten ein Jahr spater
kombinierbar. Die DB AG setzt auf ein Konzept, das sich
bereits im Rahmen vorheriger Sperrungen auf dem Kor-
ridor Hamburg-Berlin bewdhrt hat. Die Umleitung der
Verkehre soll iiber Stendal und Uelzen sowie ergdnzend
iiber Hannover erfolgen. Die DB AG gibt auf Nachfrage
des UVHH an, dass die Anbindung der Héfen eine Prio-
ritdt der Planungen ist und die Belastungen fiir den Gii-
terverkehr wihrend der Bauzeit so gering wie moglich
gehalten werden.

Allerdings wurde durch eine parallel dazu veroffent-
lichte Mitteilung der DB AG an ihre Kunden {iber eine
,Temporire Uberlastungserklirung* fiir mehrere Umlei-
tungsstrecken in den Jahren 2025 und 2026 die Sorge
vor grolleren Einschrankungen im Bahnverkehr wih-
rend der Vollsperrung verstarkt. Dass diese nicht ganz
unberechtigt ist, bestétigt auch der Verband DIE GU-
TERBAHNEN/Netzwerk Europiischer Eisenbahnen e.V.
Dieser kritisiert, dass es an Kapazitat fiir Umleitungen
fehlt, sich Terminzusagen verschieben und es zu einer
deutlichen Verldngerung der Sperrungen kommt.

Der UVHH wird die Sanierung der Hochleistungsstre-
cken kritisch begleiten und die DB AG an ihre Zusage
erinnern, dass dem Giiterverkehr Vorrang eingerdumt
wird.

Der Bund finanziert in einem hohen Umfang die im
Dezember 2023 gegriindete DB InfraGO AG bei der
Sanierung und Modernisierung des Schienennetzes und

der Bahnhofe. Zudem will sich der Bund zukiinftig auch
an den Kosten der Unterhaltung und Instandhaltung des
Schienennetzes beteiligen. Ein entsprechender Gesetz-
entwurf der Bundesregierung zur Anderung des Bun-
desschienenwegeausbaugesetzes wurde auf den Weg
gebracht. Dies verdeutlicht, dass der Erhalt und Ausbau
von Schieneninfrastruktur hohe Investitionen erfordert,
die allein durch die Trassenentgelte nicht finanzierbar
sind. Gleiches trifft auch auf die Hamburger Hafenbahn
zu. Diese ist dem Commercial-Bereich der Hamburg Port
Authority (HPA) zugeordnet und soll sich durch Einnah-
men selbst tragen. Hier ist ein stdrkeres finanzielles
Engagement der Stadt Hamburg und des Bundes drin-
gend erforderlich, um entsprechende Voraussetzungen
zu schaffen, damit mehr Giiterverkehr auf die Schiene
verlagert werden kann.

Hafenbahn

Der im Jahr 2023 insgesamt riicklaufige Umschlag im
Hamburger Hafen wirkt sich auch auf den schienen-
gebundenen Hinterlandtransport aus. Es wurden rund
45,6 Mio. t Giiter auf der Schiene transportiert. Im Ver-
gleich zum Vorjahr bedeutet dies einen Riickgang um
3,6 Prozent. Der Anteil des Bahnverkehrs am Hinter-
landverkehr liegt bei 53,5 Prozent und nur 38,1 Pro-
zent der Giliter werden mit dem Lkw transportiert. Mit
2,5 Mio. TEU (-6,4 Prozent) wird auch die Hélfte aller
Container auf der Schiene ins Hinterland transportiert.
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Nationale Maritime Konferenz und
Nationale Hafenstrategie

Die 13. Nationale Maritime Konferenz (NMK), die am
14. und 15. September 2023 in Bremen stattgefunden
hat, war aus Sicht der Hafenwirtschaft enttduschend. Es
gab weder vonseiten des Bundes eine Zusage beziiglich
einer finanziellen Aufstockung der Bundesmittel fiir die
Hifen (sog. Hafenlastenabgeltung) noch lag die Nati-
onale Hafenstrategie, die bereits im Koalitionsvertrag
2021 verankert ist, zur Konferenz vor. Die Strategie, die
eigentlich bis Ende 2023 fertiggestellt werden sollte,
wurde erst im Marz 2024 verdffentlicht.

Die Zeitverzogerungen bei der Verdffentlichung der Na-
tionalen Hafenstrategie sind leider symptomatisch fiir
viele politische und administrative Prozesse. Vom ,neu-
en Deutschlandpakt® ist zumindest bei der maritimen
Wirtschaft nichts zu bemerken. Politische Entscheidun-
gen dauern zu lange, die Genehmigung von wichtigen
Infrastrukturprojekten dauert zu lange und die Beschaf-
fung wichtiger Betriebsmittel — wie zum Beispiel neuer
Lotsenversetzschiffe — dauert ebenfalls viel zu lange.

Inhaltlich sind bei der Nationalen Hafenstrategie fiir
die Hamburger Hafenwirtschaft insbesondere zwei
Punkte wichtig. Erstens: Der Bund muss eine stérkere
Verantwortung fiir die Hafen {ibernehmen. Diese er-
fillen wichtige Funktionen fiir ganz Deutschland und
sind deshalb auch eine Aufgabe, bei der sich der Bund
starker als bisher engagieren muss, nicht nur finanziell,
sondern auch politisch — zum Beispiel bei der Bagger-
gutunterbringung. Die regelméf3igen Diskussionen {iber
die Unterbringung von ,,Hamburger Baggergut“ sind ein
Zeichen von Kleinstaaterei. Es geht bei der Wassertie-
fenunterhaltung um die Zufahrt zum gré3ten deutschen

Seehafen. Dass diese dauerhaft gesichert bleibt, muss
nicht nur im Interesse aller Lander, sondern auch und
vor allem im Interesse des Bundes liegen. Deshalb darf
sich der Bund bei dieser wichtigen Frage auch nicht zu-
riickhalten, nach dem Motto ,Macht das mal unter Euch
aus®, sondern muss stattdessen aktiv bei den beteiligten
Landern einen positiven Beitrag zur Losung dieser wich-
tigen Frage einfordern. Der zweite fiir die Hamburger
Hafenwirtschaft wichtige Punkt ist, dass die in der Na-
tionalen Hafenstrategie aufgefiihrten Projekte auch tat-
sdchlich umgesetzt werden. In der Vergangenheit wurde
zwar viel geschrieben, aber zu wenig getan. Dies muss
umgekehrt werden.

Mitte Mérz hat die Bundesregierung die Nationale Ha-
fenstrategie beschlossen. Die Hamburger Hafenwirt-
schaft begriifdt die Verabschiedung der Nationalen Ha-
fenstrategie, in der sich die Bundesregierung zu den
deutschen Héfen bekennt und Strategien fiir die Zu-
kunft entwickelt. Kritisch sehen wir jedoch, dass das
Konzept nicht mit entsprechenden Finanzierungszusa-
gen flr den Erhalt und den Ausbau der Héafen und der
Hafenhinterlandanbindungen hinterlegt ist. Hier muss
dringend nachgebessert werden. Der Hamburger Hafen
wird seine wichtige Funktion fiir die Versorgungssicher-
heit Deutschlands nur erfiillen kénnen, wenn die Hafen-
und Verkehrsinfrastruktur entsprechend erhalten und
ausgebaut wird.

Hafenentwicklungsplan (HEP)

Der Hafenentwicklungsplan orientiert sich sehr stark
an der Hafenentwicklung in Antwerpen. Dies ist in Teil-
bereichen sinnvoll, weil Antwerpen aufgrund der Stadt-
néhe dhnliche Herausforderungen hat wie Hamburg; im



Bereich der Flachenpolitik ist eine Orientierung hinge-
gen nicht zielfiihrend, weil Antwerpen flichenméRig eine
sehr viel groflere Ausdehnung aufweist als Hamburg.

Im Hafenentwicklungsplan sind zwei neue Schwer-
punkte verankert: Zum einen die geplante Ansiedlung
von E-Commerce-Unternehmen im Hafen, zum ande-
ren die Transformation von Teilen des Hafens zu einem
Energiehafen. Beide Schwerpunkte benétigen fiir ihre
Umsetzung Flachen. Hafenfldchen sind ein knappes
Gut. Deshalb sollte aus Sicht des UVHH genau gepriift
werden, ob es fiir den Hafen wirklich einen Mehrwert
bringt, Gewerbe im Hafen anzusiedeln, das sich auch
auflerhalb niederlassen konnte. E-Commerce-Unterneh-
men benétigen keine unmittelbare Nihe zum Wasser,
sie benotigen noch nicht einmal eine unmittelbare Nahe
zum Hafen. Auch aus beschiftigungspolitischer Sicht
macht eine Ansiedlung von E-Commerce-Unternehmen
im Hafen wenig Sinn, da die Lohne der Beschiftigten
in der Regel knapp {iber dem Mindestlohn liegen und
damit weit von den Lohnen von Hafenunternehmen und
hafennaher Industrie entfernt sind. Zudem ist die Stand-
ortbindung von E-Commerce-Unternehmen gering, wie
derzeit am Beispiel von Amazons Luftfrachtzentrum in
Leipzig erkennbar ist. Vor diesem Hintergrund sollte
genau gepriift werden, ob die Ansiedlung von E-Com-
merce-Unternehmen im Hafen langfristig zu grofen
wirtschaftlichen Impulsen fiihrt. Der Hafen sollte seinen
Fokus stattdessen weiterhin auf den Seegiiterumschlag,
die Ansiedlung von Industrie mit Hafenbezug sowie
Energieunternehmen richten.

Gemil des neuen Hafenentwicklungsplanes sollen in
Hamburg kiinftig anstelle fossiler Energietrdger vor
allem Wasserstoffderivate importiert und Wasserstoff
produziert werden. Die Zielsetzung, den Hafen starker
zu einem Energiehafen weiterentwickeln zu wollen,
ist ausdriicklich zu begriillen. Der Hamburger Hafen
wird kiinftig eine noch grof3ere Rolle als bisher fiir die
Versorgungssicherheit der Bundesrepublik Deutschland
spielen. Deshalb ist es wichtig, bei der Energieversor-
gung krisenresistente und resiliente Systeme auf- und
auszubauen.

Die geplanten Energiehafenprojekte bieten fiir unsere
Branche eine Vielzahl von Chancen, da nicht nur hohe
Investitionen in den Hafen erfolgen werden, sondern

der Hafen zudem auch durch neue Technologien und
neue Geschaftsmodelle gestidrkt wird. Damit der Ener-
giehafen zu einem Erfolg wird, miissen jedoch noch
eine Vielzahl von Detailfragen geklart werden. Im We-
sentlichen geht es dabei darum, geeignete Flachen zu
finden, bei denen die erforderlichen Sicherheitsabstédn-
de eingehalten werden konnen. Fiir die Energiehafen-
projekte sind insbesondere Fldchen in den Hafenteilen
Neuhof, Hohe Schaar, Moorburg und Harburg vorge-
sehen. Dabei handelt es sich in der Regel um Flachen,
die in der Vergangenheit fiir die Mineral6lindustrie ge-
nutzt wurden oder die gegenwartig fiir diesen Bereich
genutzt werden.

Mit Brunsbiittel, Stade und Hamburg werden kiinftig
gleich drei Energie-Héfen entlang der Elbe ihren Betrieb
aufnehmen, die per Schiff mit LNG und Wasserstoffde-
rivaten beliefert werden. Der Anblick von Gastankern
auf der Elbe wird daher kiinftig keine Ausnahme mehr
bilden, sondern normaler Alltag im Schiffsverkehr wer-
den. Dafiir muss ein Konzept erarbeitet werden, das alle
Energiehdfen entlang der Elbe und auch alle schiffsbe-
zogenen Dienstleister insbesondere die Seeschiffsassis-
tenzreedereien mit einbezieht.

Dariiber hinaus ist es notwendig, dass die Genehmi-
gungsbehorden personell addquat ausgestattet werden,
da durch die Energiehafenprojekte neuartige sowie
technologisch und rechtlich komplexe Genehmigungs-
verfahren hinzugekommen sind.

Wenn all diese Fragen friihzeitig und konstruktiv geklart
werden, dann wird der Energiehafen zu einem gro3en
Erfolg fiir den Standort Hamburg und dariiber hinaus.

Hafengeld

Die HPA hat das Hafengeld fiir Binnen- und Seeschiffe
zum 1. Januar 2024 um pauschal 7,0 Prozent und die
Nebenentgelte um 8,0 Prozent erhoht. Im Bereich Bin-
nenschifffahrt wurden dariiber hinaus einige struktu-
relle Anpassungen, z.B. bei Tankschiffen, Anlagen mit
Landzugang und der Kappungsgrenze fiir Motorleistung
vorgenommen. Bei dem Hafengeld fiir die Seeschifffahrt
setzte die HPA eine grolRere Reform mit dem Ziel einer
Straffung des Tarifwerkes um. Hierzu wurden die ein-



zelnen GroBenkategorien der Schiffstypen zusammen-
gefasst und die Unterscheidung zwischen Tramp- und
Linienreedereien abgeschafft.

Die Bonus-/Malus-Regelungen der Umweltkategorien
wurden neu ausgerichtet und der Umweltrabatt , Blauer
Engel“ wegen eingestellter Neuzertifizierungen gestri-
chen. Aufgrund zahlreicher Probleme bei der Abrech-
nung der Umschlagskomponente des Hafengeldes so-
wohl aufseiten der HPA als auch der Reeder ist diese
ersatzlos gestrichen worden. Bisher wurden viele Ra-
batte und Bonuszahlungen als sog. ,,Kick-backs* ex-post
zum Jahresende ausgeschiittet. Dies ist von mehreren
Hafenkunden als schwierig fiir die buchhalterische Zu-
ordnung Kkritisiert worden. Das System wurde daher so
umgestellt, dass die Anlauffrequenz des Vorjahres zu
einer direkten dreistufigen Ermafigung jeder aktuel-
len Hafengeldabrechnung fiihrt. Dariiber hinaus musste
die Vorgabe des Koalitionsvertrages nach mittelfristiger
Abschaffung der Kappungsgrenze umgesetzt werden,
so dass diese von 175.000 auf 200.000 Bruttoraumzahl
stieg.

Obwohl die HPA betonte, dass die reine Tariferh6hung
unter der prognostizierten Inflationsrate lag, bedeuten
die realen Anpassungen in Summe fiir viele Hafenkun-
den eine Verteuerung der Anlaufkosten. Dies ist vor dem
Hintergrund einer sich abkiihlenden Weltwirtschaft als
hinderlich fiir die Wettbewerbsposition in der Nordran-
ge anzusehen. Der UVHH hat im Zuge des Anhorungs-
verfahrens eine kritische Stellungnahme abgegeben.

Zoll

Die EU plant einen neuen Unionszollkodex (UZK), der
2032 eingefiihrt und ab 2037 verbindlich werden soll.
Die Zollbehorden stehen vor der Herausforderung, die
wachsenden Sendungsmengen des E-Commerce an pri-
vate EU-Biirger/-innen zu verwalten. In 2022 wurden
890 Mio. dieser Sendungen angemeldet. Das entspricht
73 Prozent aller Importsendungen aber nur 0,5 Prozent
des Importwertes. Mit dem neuen Kodex sollen Daten-
verarbeitung und Risikobewertung iiber einen einzigen
Data Hub europaweit zentralisiert werden. Welche Da-
ten erfasst und welche Vorteile der Zugelassene Wirt-
schaftsbeteiligte in dieser Konstellation haben soll, ist

noch offen. Ebenso war die Verkiirzung der voriiberge-
henden Verwahrung von 90 Tagen auf 3—6 Tage geplant.
An die Stelle sollte ein vollwertiges Zolllagerverfahren
treten. Es handelt sich zunédchst nur um einen Vorschlag
der Kommission. Die Wirtschaftsbeteiligten bekommen
die Gelegenheit, zu den geplanten Anderungen Stellung
zu nehmen. Die Erfahrungen bei der Einfithrung des
letzten UZK haben gezeigt, dass die Kommission viele
Fragestellungen im Vorfeld nicht zufriedenstellend ab-
schétzt und eine enge Begleitung des Themas durch die
Verbande notig ist.

Auf lokaler Ebene ist eine schnelle und einfache Waren-
abfertigung ein entscheidender Wettbewerbsfaktor. Der
Unternehmensverband ist hierzu schon seit Jahren mit
dem Zoll, der Stadt Hamburg und weiteren Verkehrsver-
bénden in enger Abstimmung. In der nédheren Vergan-
genheit hat der UVHH unter anderem darauf gedréngt,
dass alle an der Abfertigung beteiligten staatlichen Stel-
len mit ausreichenden Personalkapazitdten ausgestattet
werden. Die Hafenwirtschaft begriit besonders die
Schaffung des Border One Stop Shop (BOSS). Hierbei
soll eine Einfuhrsendung alle nétigen Abfertigungs-
schritte der Behorden an einem Ort (,,Single Window*“)
durchlaufen koénnen. Der Standort in der Finkenwerder
Strafse wurde beschlossen. Das Planfeststellungsverfah-
ren beginnt voraussichtlich im kommenden Jahr. Das
Projekt liegt derzeit im Zeitplan und soll ab 2027 fiir die
Wirtschaftsbeteiligten zur Verfiigung stehen.

Im vergangenen Jahr wurden in Hamburg grof3ere Men-
gen Drogen gefunden. Da die Westhéfen den Fahndungs-
druck erhoht haben, kommt es zu Verlagerungseffekten
hin zu den deutschen Seehifen. Es wurde festgestellt,
dass auch verstdarkt versucht wird, in den Hafenbetrie-
ben ,Innentdter” zu rekrutieren. Dies geschieht nicht
nur mit Geld, sondern auch durch Drohungen. Zoll und
Landeskriminalamt haben eine gemeinsame Arbeits-
gruppe gegriindet, die die Strukturen der organisierten
Kriminalitét verstehen und bekdmpfen soll.

Grof3raum- und Schwertransporte (GST)
Die Genehmigungsbehorde der Polizei Hamburg, durch

die die Transportgenehmigungen bearbeitet werden,
hatte Mitte des letzten Jahres aufgrund von personellen



Engpéssen erhebliche Probleme bei der Bearbeitung

von Antragen. Bei einer gleichbleibend hohen Zahl an
Antragen fiihrte dies zu einer deutlich langeren und in-
akzeptablen Bearbeitungszeit von mehreren Wochen.
Von dieser Thematik waren nicht nur Transporte in den
Hafen betroffen, sondern auch Unternehmen, die Krédne
und schweres Baugerdt innerhalb Hamburgs transpor-
tieren mussten. Durch eine schnelle Nachbesetzung der
offenen Stellen und mit Unterstiitzung eines externen
Unternehmens hat sich die Situation wieder deutlich
verbessert.

Die langen Bearbeitungszeitrdume fiir GST-Verkehr be-
schiftigen den UVHH bereits seit vielen Jahren in un-
terschiedlicher Intensitit, weil dadurch der Hamburger
Hafen fiir den Umschlag von schwerer und grof$volumi-

ger Stiickgutladung an Attraktivitat verliert. Der UVHH
engagiert sich bei diesem Thema auch in den verschie-
denen Arbeitsgruppen auf Landes- aber auch Bundes-
ebene, um gemeinsam mit den anderen Verkehrsverban-
den und Behorden eine nachhaltige Losung zu finden.
Fiir Hamburg wird derzeit an einem System zur Prio-
risierung von GST-Verkehren innerhalb der Stadt und
des Hafens gearbeitet. Auch wird gemeinsam mit der
Hamburg Port Authority (HPA) und dem Landesbetrieb
StralSen, Briicken und Gewisser (LSBG) an einem Posi-
tivnetz gearbeitet, auf dem ,,Standard-GST“ moglich ist
und somit schneller genehmigt werden kénnte. Dies gab
es bereits vor rund zehn Jahren. Aufgrund von Baustel-
len und maroder Infrastruktur ist eine Uberarbeitung
des Positivnetzes fiir GST im Hafen und in der Stadt er-
forderlich.



Die Autobahn GmbH des Bundes testet seit Médrz 2024
den Einsatz digitaler Beifahrer. Dabei werden die Fahr-
auflagen digital anstelle einer zuséatzlichen Begleitper-
son bereitgestellt. Auch die Bearbeitung von Geneh-
migungen erfolgt inzwischen tagesaktuell mit einem
eigenen Priiftool zur automatisierten Fahrwegpriifung
hinsichtlich Statik, Geometrie und Baustellen. Auch
sollen die rechtlichen Rahmenbedingungen {iiberarbei-
tet werden. Das Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr (BMDV) priift, ob grof3ere Toleranzen bei der
Unterschreitung von Abmessungen und Gewichten als
bisher méglich sind.

Einfuhrumsatzsteuer (EUSt)

Der UVHH setzt sich seit vielen Jahren dafiir ein, dass
auch in Deutschland — wie in vielen EU-Mitgliedstaaten
bereits praktiziert — das Verrechnungsmodell (Direktsal-
dierung von EUSt und Vorsteuer) bei der EUSt-Erhebung
angewendet wird. Seit mittlerweile fast 20 Jahren wird
vonseiten der maritimen Verbidnde auf diesen eklatan-
ten Wettbewerbsnachteil gegeniiber den européischen
Héafen hingewiesen.

Auch mit der Einfithrung des Fristenmodells in Deutsch-
land im Jahr 2020 wurden weder die bestehenden Wett-
bewerbsnachteile abgebaut noch hat sich die Attrakti-
vitdt des Wirtschaftsstandorts Deutschland verbessert.
Im Rahmen der Evaluierung hat der UVHH in einer
Stellungnahme dargelegt, dass die Einfithrung des Fris-
tenmodells nicht zu einer spiirbaren Verdnderung im
Importverhalten gefiihrt hat. Vor diesem Hintergrund
hat sich der UVHH fiir eine schnelle Einfiihrung des
Verrechnungsmodells ausgesprochen, damit die Im-
portbedingungen aller deutschen Seehéfen mit denen
in den europdischen Nachbarldndern vergleichbar sind.
Die Steigerung der deutschen Importmengen durch das
in anderen EU-Mitgliedstaaten bewdhrte Verrechnungs-
modell fiihrt zu mehr Wertschopfung, Beschéiftigung
und Steuereinnahmen fiir die Bundesrepublik und ware
dariiber hinaus ein Beitrag zum politisch geforderten
Biirokratieabbau.

Im April 2024 haben die Finanzminister der Linder
einstimmig beschlossen, die Einfiihrung des Verrech-
nungsmodells bei der Erhebung der Einfuhrumsatzsteu-

er weiter voranzutreiben. Im néichsten Schritt werden
das Bundesfinanzministerium sowie eine Bund-Lander-
Arbeitsgruppe alle erforderlichen Mafnahmen und Ge-
setzesanpassungen benennen, die fiir eine Einfiihrung
notwendig sind.

Die Hamburger Hafenwirtschaft begrii(3t, dass sich die
Finanzminister aller Bundesldnder auf einen gemein-
samen Weg zur Optimierung des Verfahrens der Ein-
fuhrumsatzsteuer verstdndigt haben. Gleichwohl ist es
erforderlich, dass auch die nichsten Schritte bis zur
endgiiltigen Einfiihrung des Verrechnungsmodells ziigig
gegangen werden.

Allianz Sicherer Hafen Hamburg

Im Rahmen der , Allianz Sicherer Hafen Hamburg* zwi-
schen Behorden, Transportunternehmen, Hafenwirt-
schaft und Verbdnden werden Mafinahmen gegen den
Drogeneinfuhrschmuggel im Hamburger Hafen fortge-
setzt, vertieft und weiterentwickelt. Die Griindung der
»Allianz Sicherer Hafen Hamburg® geht auf eine Initia-
tive des Hamburger Hafensicherheitsgipfels zuriick und
soll wichtige Beitrdge fiir mehr Hafensicherheit leisten.
Die Hafenbetriebe und der UVHH bringen sich aktiv in
diese neue Allianz ein.
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Energiewende und Klimaschutz

Eine vom UVHH aktualisierte Aufstellung zu betrieb-
lichen Energieeffizienzmallnahmen im Hamburger
Hafen zeigt, dass die Hamburger Hafenunternehmen
weiterhin einen grollen Beitrag fiir das Gelingen der
Energiewende und fiir den Klimaschutz in Hamburg
leisten. Allein durch die in der Aufstellung aufgefiihr-
ten Best-Practice-Beispiele zur Steigerung der Energie-
effizienz im Hamburger Hafen werden pro Jahr rund
73 Mio. kWh Energie eingespart bzw. aus regenerativen
Quellen oder mit emissionsarmen Technologien erzeugt
und hierdurch jéhrlich rund 100.000 t CO, vermieden.
Neben den EnergieeffizienzmalRnahmen in der betrieb-
lichen Praxis kommt dem Hamburger Hafen auch ins-
gesamt strategisch eine Schliisselrolle bei der Energie-
wende zu, da iiber die Héfen die fiir die dkologische
Transformation zwingend erforderlichen nicht-fossilen
Energietrdger, Fahrzeuge und Energiespeicher impor-
tiert und exportiert werden und die Héfen als Logistik-
Hubs fiir den Ausbau der Offshore-Windenergie dienen.

Umweltrechtliche Anforderungen
an Hafenbetriebe

Der UVHH steht zusammen mit Terminalvertretern in
stdndigem Austausch mit der Hamburger Umweltbe-
horde und der dortigen Abteilung fiir betrieblichen Um-
weltschutz. Der UVHH setzt sich fiir Erleichterungen
bei umweltrechtlichen Anforderungen ein, die von den
Hafenunternehmen entweder nicht oder nur schwer er-
bracht werden kénnen, wenn diese nachweisbar keinen
zusétzlichen Sicherheitsgewinn fiir Mensch und Umwelt
bewirken.

Umweltpartnerschaft
Hamburg

Die Hamburger Umweltpartnerschaft ist das Biindnis
zwischen dem Senat und der Hamburger Wirtschaft fiir
freiwilligen betrieblichen Umweltschutz. Als einer der
Trager der Umweltpartnerschaft setzt sich der UVHH
insbesondere dafiir ein, dass betriebliche Klimaschutz-
malnahmen im Hamburger Hafen umfangreicher ge-
fordert werden. Auflerdem engagiert sich der UVHH
dafiir, dass private Investitionen in die Energiewende
und den Klimaschutz problemloser genehmigt werden.
Zu diesem Zweck hat der UVHH angeregt, in der Ham-
burger Bauordnung festzuschreiben, dass die Errichtung
und der Betrieb von Solaranlagen auf oder an Gebé&u-
den im iiberragenden offentlichen Interesse liegen, da-
mit der Grundsatz des § 2 Erneuerbare-Energien-Gesetz
(EEG 2023) auch im einschlagigen Fachgesetz steht und
dadurch im Baugenehmigungsverfahren die Interessen-
abwégung in der Regel zugunsten der Solaranlage aus-
fallt.

Hamburger Energie-Scouts

Als einer der Trager der Umweltpartnerschaft ist der
UVHH Mitglied der Jury fiir die Wahl der Hamburger
,Energie-Scouts“. Bei dem von der Handelskammer
Hamburg moderierten Wettbewerb, der inzwischen
auch bundesweit von allen IHKs jihrlich durchgefiihrt
wird, stellen Auszubildende aus verschiedenen Unter-
nehmen ihre Projekte zur betrieblichen Energie- und
Kosteneinsparung vor. Die Gewinner des Hamburger
Wettbewerbs qualifizieren sich fiir den Bundeswett-
bewerb der Energie-Scouts in Berlin.



Klimaschutzstirkungsverordnung

In der Hamburger Klimaschutzstdrkungsverordnung
werden die Photovoltaik-Pflichten von Gebdudeeigentii-
mern und Betreibern von Kfz-Stellplatzen konkretisiert.
Der UVHH hat an der miindlichen Verbdndeanh6rung
zum Verordnungsentwurf teilgenommen und zudem
eine schriftliche Stellungnahme abgegeben. Der UVHH
hat insbesondere eine Gleichbehandlung von Erbbaube-
rechtigten und Grundstiicksmietern bei den Ausnahme-
regelungen gefordert und eine einfachere Ausnahmere-
gelung fiir Storfallbetriebe vorgeschlagen. Auferdem
wurde eine Klarstellung angeregt, dass Bereitstellungs-
flachen fiir den Fahrzeugumschlag im Hamburger Ha-
fen nicht als Stellplatzanlagen im Sinne der Verordnung
anzusehen sind. Die Inhalte unserer Stellungnahme
wurden im Rechtsetzungsverfahren beriicksichtigt.

Photovoltaik im Hamburger Hafen

Hafenunternehmen, die ganz iiberwiegend nach dem
Modell ,eigenes Gebdude auf gemieteter Grundstiicks-
flache” arbeiten, benétigen fiir Investitionen in grof3-
flachige Solaranlagen auf ihren Gebéduden langfristige
Planungssicherheit in Form eines Flichenmietvertrages
mit einer festen Laufzeit, die 1anger ist als die Abschrei-
bungsdauer bzw. die Amortisationszeit der Solaranlage.
Der UVHH hat mit der HPA ein Einvernehmen dariiber
erzielt, dass in Fillen kiirzerer mietvertraglicher Rest-
laufzeiten eine Verldngerung des Flachenmietvertrages
mindestens liber den Zeitraum der HGB-Abschreibungs-
fristen fiir die geplante Solaranlage zu verhandeln ist.
Auf diese Weise soll Planungssicherheit fiir die Installa-
tion von Solaranlagen auf oder an privaten Gebauden im
Hamburger Hafen hergestellt werden

Im Mdrz 2024 lief erstmals ein
grofses methanolfdhiges Containerschiff
den Hamburger Hafen an
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Lohntarifvertrag Hafenarbeiter/-innen

Der im Jahr 2022 zwischen ver.di und ZDS abgeschlos-
sene Lohntarifvertrag hat eine Laufzeit von zwei Jahren
und ist zum 31. Mai 2024 kiindbar. Fiir das zweite Jahr
der Laufzeit ab dem 1. Juni 2023 galt folgendes:

Die Grundstundenléhne und Zuschlédge der Hafenarbei-
ter/-innen in den deutschen Seehafenbetrieben wurden
tabellenwirksam um 3,1 Prozent angehoben. Zusétzlich
wurden die Grundstundenlohne tabellenwirksam um
0,30 Euro angehoben.

Eine dariiber hinausgehende Lohnerhohung erfolgte
nicht, da der Gesamtumschlag nicht die Werte erreichte,
die der Lohntarifvertrag fiir eine zusétzliche Erh6hung
vorsah.

Gehaltstarifvertrag fiir kaufménnische und
technische Angestellte

2012 hatten der Hamburger Landesbezirk von ver.di und
der UVHH vereinbart, dass die Ergebnisse der Tarifver-
handlungen fiir die Hafenarbeiter/-innen zwischen dem
ZDS und ver.di auf die kaufménnischen und technischen
Angestellten und Auszubildenden in entsprechender An-
wendung libertragen werden. Entsprechend wurde auch
diesmal verfahren.

Eine vom UVHH angestrebte Vergiitungsregelung fiir
technische Angestellte im 27/40-Arbeitszeitmodell schei-
terte am Widerstand ver.dis.

Lohntarifvertrag Logistik

Am 17. und 19. Oktober 2023 fanden zwischen dem
UVHH und ver.di Tarifverhandlungen zum Lohntarif-
vertrag fiir gewerbliche Arbeitnehmerinnen und Ar-
beitnehmer in Logistik-Unternehmen statt. Die Tarifver-
tragsparteien verstandigten sich auf folgendes Ergebnis:

» 1. Die Stundenlohne erhohen sich jeweils um
1,00 Euro ab dem 1. Juni 2023.

» 2. Die Arbeitnehmer/-innen erhalten eine Inflations-
ausgleichspramie in Hohe von 500 Euro.

» 3. Die Laufzeit betrdgt 12 Monate, beginnend mit
dem 1. Juni 2023.

Tarifvertrag fiir die Lasch- und
Stauereiunternehmen

Die Tarifvertragsparteien verhandelten am 17. und
19. Oktober 2023 auflerdem {iiber den Tarifvertrag fiir
die Lasch- und Stauereiunternehmen. Ver.di hatte die-
sen Tarifvertrag am 25. Mai 2023 gekiindigt und eine
vollstindige Aufhebung des Tarifvertrags gefordert.

Die Tarifvertragsparteien sind sich zwischenzeitlich ei-
nig, dass der Tarifvertrag nachwirkt und haben fiir das
Jahr 2024 weitere Verhandlungen iiber die Inhalte und
Struktur des Tarifvertrags vereinbart, um den Tarif-
vertrag gemeinsam zu modernisieren und weiterzuent-
wickeln.



Rahmentarifvertrag fiir die Hafenarbeiter/-innen
der deutschen Seehafenbetriebe

Auf ZDS-Ebene wurde vereinbart, dass die zentralen
Tarifvertragsparteien Inhalte fiir mégliche Anderungen/
Anpassungen des Rahmentarifvertrags und der 6rtlichen
Sonderbestimmungen erarbeiten. Es gab Tarifgespréche
iiber die wechselseitig identifizierten Anderungs- und
Anpassungsinhalte.

Ver.di hat § 6 des Rahmentarifvertrags separat zum
30. April 2024 gekiindigt. Eine Nachwirkung ist tarif-
lich nicht vorgesehen. § 6 erdffnet die Moglichkeit, die
Arbeitszeit zu flexibilisieren. Der Rahmentarifvertrag
sieht vor, dass bei Beendigung des § 6 gleichzeitig die
aufgrund des § 6 geschlossenen Sonderbestimmungen
und die daran gebundenen betrieblichen Vereinbarun-
gen aufder Kraft treten. Auf Hamburger Ebene sind die
Sonderbestimmungen {iber die Einfiithrung eines Ar-
beitszeitkontos fiir Hafenarbeiter/-innen im Hamburger
Hafen hiervon betroffen.

Auf Ebene des ZDS gab es Gesprache iiber die Moglich-
keit einer Verldngerung des § 6.

Der UVHH dankt allen Vertreter/-innen der Hafenwirt-
schaft fiir die Arbeit im Sozialpolitischen Ausschuss und
in den Tarifkommissionen.

Der Umschlag von Stiickgut

ist beschdftigungsintensiv
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UNTERNEHMENSVERBAND w
HAFEN HAMBURG E. V.

DER UNTERNEHMENSVERBAND

HAFEN HAMBURG E. V. VERTRITT SEINE
MITGLIEDER AUF WIRTSCHAFTLICHEM
UND AUF SOZIALPOLITISCHEM GEBIET.

ER LEISTET FORDERNDE UND BERATENDE
DIENSTE IM INTERESSE DER MITGLIEDER.
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Prdsidium

Prasident:
Ulfert Cornelius

Vizeprasidenten/in:

Michael Blach

Rainer Fabian

Jaana Kleinschmit von Lengefeld
Susanne Neiro

Torben Seebold

Geschiftsfiihrendes
Prasidiumsmitglied:
Norman Zurke

Sozial-
politischer
Ausschuss

Vorsitzender:
Torben Seebold

Mitglieder:

Michael Beyer

Mathias Dylewitz

Jaana Kleinschmit von Lengefeld
Martin Pieper

Dr. Cornelius Polter

Matthias Reichel

Arno Schirmacher

Sven Gura

Norman Zurke

Hafenrat

Vorsitzender:
Thomas Friede

Mitglieder:
Helge Behrend
Michael Beyer
Gunther Bonz
Thomas D. Cotterell
Mathias Dylewitz
Tom Eckelmann
Klaus Ehlers
Sven Gura

Jens Gutsch
Horst Hagel

Jens Hansen
Jes-Christian Hansen
Jochen Kemme
Marco Leopold
Peter Lindenau
Hans Oestmann
Martin Pieper
Marco Schmitt
Sven Sorensen
Derek Stafford
Ben Thurnwald
Angela Titzrath
Hartmut Wolberg

Geschdftsstelle

Hauptgeschiftsfiihrer:
Norman Zurke

Stellvertretende
Geschiftsfiihrerin:
Ina Illing

Mitarbeiter/in:
Dr. Peter Hesse
Knut Heykena
Matthias Reichel
Carola Witt

Stand: Mdrz 2024
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