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e EEEEEEEEETHTHIIm - Vorwort des Senators

.Die Freie und Hansestadt Hamburg hat als Welthafenstadt
eine ihr durch Geschichte und Lage zugewiesene, besondere
Aufgabe gegenliber dem deutschen Volke zu erflllen. Sie will
im Geiste des Friedens eine Mittlerin zwischen allen Erdtei-
len und Volkern der Welt sein!” (Praambel zur Verfassung der
Freien und Hansestadt Hamburg). Der Hafen ist die Quelle des
Wohlstands unserer Hansestadt. Die besondere Bedeutung
des Hafens fir Hamburg, aber auch flir ganz Deutschland,
wurde schon 1952 in der Hamburger Verfassung verankert.
Seit dem letzten Hafenentwicklungsplan aus dem Jahr 2005
hat die Welt eine einschneidende Finanz- und Wirtschaftskrise
durchlaufen — mit allen negativen Konsequenzen fir den \Welt-
handel und dem damit verbundenen Guterumschlag in den
Hafen. Erfreulicherweise konnte mittlerweile im Hafen fast
wieder das vorherige Niveau erreicht werden. Davon profitiert
nicht nur Hamburg, sondern die gesamte Metropolregion.
Unter dem Titel Hamburg halt Kurs — der Hamburger Hafen-
entwicklungsplan bis 2025 prasentiert der Senat der Freien
und Hansestadt Hamburg seine strategische Hafenplanung.
Der Planungshorizont reicht bis zum Jahr 2025, denn ange-
sichts langer Vorlaufphasen fir Infrastrukturprojekte mussen
die Verantwortlichen so vorausschauend wie maoglich agieren.
Der Hafenentwicklungsplan ist klar darauf ausgerichtet, die
Wachstumspotenziale fir den Hamburger Hafen durch die rich-
tigen Weichenstellungen, z. B. hinsichtlich zukUlnftiger Kapazi-
tatsentwicklung, Flachenstrategie und Verkehrsanbindung, zu
nutzen und seine Wettbewerbsposition langfristig zu sichern
und zu starken. Oberstes Ziel der Hafenentwicklung muss aus
meiner Sicht sein, die vielfaltigen Arbeitsplatze im Hafen zu
sichern und die Wertschopfung in Hamburg zu steigern.

Auf der Grundlage des Hafenentwicklungsgesetzes (HafenEG)
gilt es, durch regelmal3ig vorgelegte Hafenentwicklungsplane
ein komprimiertes wirtschaftspolitisches Handlungsprogramm
des Senats vorzulegen, das nicht nur die Finanzplanung des
Senats rechtfertigt, sondern auch flr andere Politikfelder wie
etwa Arbeit oder Stadtentwicklung eine Orientierung bietet
und nicht zuletzt gegenlber der nationalen und internatio-
nalen Hafenwirtschaft verlasslich aufzeigt, wohin die ham-
burgische Hafenentwicklung flhrt. Der Hafenentwicklungs-
plan beschreibt deshalb auf Grundlage der prognostizierten
Umschlagentwicklung die Schwerpunkte des zuklnftigen
Hafenprofils. Die Ertlchtigung der Verkehrsinfrastruktur von
Stralke, Schiene und Wasserstralle ist neben der Flachen-
strategie ein besonderer Fokus. Zeitnahe Reaktionen auf das
Marktumfeld und konjunkturelle Entwicklungen erfordern
dabei eine flexible Ausrichtung der Planung, die mitunter ver
schiedene Optionen offen Iasst.

Das hier vorgelegte Programm ist der erste Hafenentwick-
lungsplan seit der Verselbstandigung der ehemaligen Hafen-
bauverwaltung zur Hamburg Port Authority (HPA) in der Form
einer Anstalt 6ffentlichen Rechts. Seit dem Jahr 2005 hat HPA
bewiesen, ein leistungsstarker Dienstleister flr Hafen und
Hafenwirtschaft zu sein. Diese anspruchsvolle Aufgabe erfor
dert einen zentralen Ansprechpartner. Dies hat sich insbeson-
dere auch in Krisenzeiten, wie wir sie 2008 und 2009 schmerz-
lich erlebt haben, bewiesen.

HPA hat einen gesetzlich klar umrissenen Auftrag, und
zwar insbesondere Planung, Bau, Betrieb und Instandhal-
tung der allgemeinen Infrastruktur im Hafen, bei der Hafen-
bahn und auf der Elbe in Hamburg. Daneben obliegt ihr das



Vermietungsgeschéaft der im oOffentlichen Eigentum befind-
lichen Flachen. Im Rahmen einer auch kinftig dynamischen
Hafenentwicklung wird ein Hafenmanagement vor stéandig
neue Herausforderungen gestellt. HPA wird diese Aufgabe
erfolgreich meistern und im Gesamtinteresse des Hamburger
Hafens vorausschauend agieren. Dies ist eine unerlassliche
Grundlage fir prosperierende Hafenunternehmen.

Der Hamburger Hafen wird auch weiterhin zu den bedeutend-
sten Hafen weltweit zéhlen. Den strategischen Grundstein flr
seine Spitzenstellung bildet der hier vorgelegte Hafenentwick-
lungsplan. Ziel einer strategischen Planung ist die aktive Mit-
gestaltung der Zukunft. Dabei missen wir uns fortlaufend auf
sich andernde Rahmenbedingungen einstellen. Gute Strate-
gien sind im Fluss und keine starren und rigiden Gebilde. Nur
so kann die Wettbewerbsposition des Hamburger Hafens zum
Wohle der Stadt langfristig gesichert und ausgebaut werden.
Dabei haben wir alle Aspekte im Fokus, die mittel- und unmit-
telbar vom Erfolg des Hafens abhangen.

Ich wirde mich freuen, wenn Sie an der Fortentwicklung
unseres Hafens teilhaben und sich von seiner wirtschaftlichen
Bedeutung, seiner Qualitat, den Potenzialen und unseren Pla-
nungen ein personliches Bild machen.

( Afa )

Senator Frank Horch,
Préses der Behorde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation
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B HAFENENTWICKLUNG IM DIALOG

Erfolgreiche Hafenpolitik und Hafenentwicklung hat die Viel-
falt der handelnden Akteure zu berlcksichtigen. Konzepte
und Planungen der Hafenwirtschaft sind mit den Konzepten
und Planungen flr den Bereich der allgemeinen und nutzer
spezifischen Infrastruktur nach Mdoglichkeit aufeinander abzu-
stimmen.

Die Behorde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation und die
Hamburg Port Authority haben daher bei der Erarbeitung des
hier vorgelegten Hafenentwicklungsplans einen neuen Weg
beschritten. Im Rahmen eines Dialogprozesses unter Betei-
ligung maRgeblicher Verbdnde der Hafen- und Verkehrswirt-
schaft, Umweltverbanden, Gewerkschaften sowie der Han-
delskammer und Unterelbehdfen wurden zentrale Themen
der Hafenentwicklung unter Hinzuziehung von Experten dis-
kutiert. Ziel war es, friihzeitig die Interessen und Bedarfe von
Unternehmen und Verbanden zu identifizieren und so Impulse
fUr eine marktorientierte und zukunftsfahige Hafenstrategie zu
gewinnen.

Im Zeitraum vom 22.August bis 29. September 2011 haben
vier Hafen-Dialoge zu den folgenden Themenschwerpunkten
stattgefunden:

— Faktoren fir eine erfolgreiche Hafenentwicklung
Umschlagpotenzialprognose und deren Implikationen
Flachenstrategie und CTS

Verkehrsplanung, Hinterlandanbindung und Modal Split
Der Beteiligungsprozess wurde — auch wenn nicht in jedem
Punkt Konsens erzielt werden konnte — durchweg positiv
bewertet und bildet kinftig den Malstab fir die Weiterent-
wicklung der Hafenstrategie. Die Hafenentwicklungsplanung
gewinnt damit erheblich an Expertenkompetenz und Legiti-
mation.

Im Ergebnis wurden Prioritaten flr zuklnftige MalRnahmen
und Lésungsvorschlage erarbeitet, die den beteiligten Verban-
den im Rahmen einer Abschlussveranstaltung als Strategie-
haus flr den Hamburger Hafen zusammengefasst prasentiert
wurden.

Das Strategiehaus bildet die im Dialog von den Hafen-
Stakeholdern entwickelte strategische Grundausrichtung ab.
Sie ist in den Aufbau des vorliegenden Hafenentwicklungs-
plans eingeflossen. Die Workshop-Ergebnisse werden zudem
nachfolgend in den jeweiligen Kapiteln dokumentiert. Minder
heitsvoten wurden ebenfalls festgehalten und den Dialogteil-
nehmern zur Verfligung gestellt.

Abb. 1: Strategiehaus fiir den Hamburger Hafen als Ergebnis des Hafendialogprozesses 2011

Strategische Leitlinien

Wertschopfung, Umschlag, Qualitat, Umwelt

Ziele und MaBnahmenbereiche

Das Profil des wachsenden Optimierte Infrastruktur als Die Nachhaltigkeit
Hafens scharfen Hafengualitit garantieren der Hafenmetropole gestalten

Giter und Mérkte

Verkehrsinfrastruktur

Kooparation
[Hafen, Wirtschaft, Politik und Lander)

Transportkette

Green Port

Wertschdpfungsintensive Branchen
(z. B. Logistik, Industrie)

Flachenstrategie

Hafenstadt Hamburg
[Erlebbarkeit, soziale Verantwortung, etc.)

Fortsetzung Fachdialog

Quelle: HPA



Der Dialogprozess hat deutlich gemacht, dass eine effektive
Hafenentwicklungsplanung auch einen strategischen Zeit-
horizont betrachten muss. Gerade unter Berlcksichtigung lan-
ger Planungszeitraume im Infrastrukturbereich erstrecken sich
daher sowohl die Umschlagpotenzialprognose als auch ein-
zelne Aspekte der Hafenplanung auf den Zeitraum bis 2025.
Leitlinien und hafenpolitische MalRnahmenbereiche werden
auch Uber diesen Hafenentwicklungsplan hinaus weiterent-
wickelt. Bei Bedarf wird die Behorde fur Wirtschaft, Verkehr
und Innovation Dialoge mit den Verbédnden aufnehmen. Dar(-
ber hinaus wird auf der fachlich-operativen Ebene die Hamburg
Port Authority ihren eingeschlagenen Weg weiterverfolgen
und dabei Netzwerke relevanter Fachkompetenz aufbauen.
Mittelfristig gilt dies z.B. fur die Ausarbeitung weiterer Ver
kehrsinfrastrukturMasterplédne, aber auch fir Ad-hoc-Mal-
nahmen, wie die Einrichtung eines Baustellenmanagements,
die Aufhebung der Freizone, das Leercontainermanagement
oder die Festlegung von Schiffsliege- und -warteplatzen.

Der Hamburger Hafen ist integraler Bestandteil der Stadt.
Sofern MalRnahmen an den Schnittstellen Hafen/Stadt durch-
geflhrt werden, sind sowohl hafenstrategische als auch
gesamtstadtische Belange zu bericksichtigen. Aus diesem
Grund stimmen sich HPA, die Behdrde fur Wirtschaft, Verkehr
und Innovation, die Behorde fir Stadtentwicklung und Umwelt
sowie die betroffenen Bezirke zu vielfaltigen Themen ab. Es
ist geboten, auch klnftig den fachlichen und politischen Aus-
tausch zwischen den 6ffentlichen Akteuren fortzusetzen und
weiterzuentwickeln. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf die
raumlichen Schnittstellen zur Stadt, verkehrspolitische Fragen,
Aspekte der Flachennutzung sowie 6kologische Facetten des
Hafens.

STRATEGISCHE LEITLINIEN
Der Senat orientiert sich bei der Hafenentwicklung an nach-
folgenden strategischen Leitlinien:

Wertschopfung

Auf der Basis der wirtschaftlichen Anziehungskraft, des tech-
nischen Know-hows und des Innovationsgeistes der Region soll
die Wertschopfung im Hamburger Hafen auf effizient genutz-
ten Flachen konsequent gesteigert werden. Von der Starkung
und der Neuansiedlung hafenaffiner und arbeitsplatzintensiver
Branchen mit hoher Wertschopfung profitiert die gesamte
Metropolregion.

Umschlag

Als traditioneller Asienhafen Europas und Gateway flr Zen-
tral- und Osteuropa sowie fur Skandinavien ergreift der Hafen
die Chance, das vorhandene Umschlagpotenzial auszuschdp-
fen. Durch verstarkten Handel mit weiteren Wachstums-
regionen wird die Marktposition des Containerhubs Hamburg
gegeniber den Mitbewerbern an der Nordsee gefestigt und
weiter ausgebaut. Auf der Basis einer langfristigen, vertrau-
ensvollen Zusammenarbeit mit den Hafen der Nordrange fin-
det eine gemeinsame Interessenvertretung und konstruktive
Zusammenarbeit statt. Die regionale Zusammenarbeit entlang
der Unterelbe ermdglicht dabei die fachgerechte Verteilung
von Aufgaben unter den Hafen und eréffnet Moglichkeiten fir
einen starken Auftritt nach aufRen.

Qualitatsfihrerschaft

Passgenaue, zuverlassige Infrastruktur an der Kaimauer, im
Hafen und im Hinterland sowie intermodal optimierte Trans-
portketten sichern den Erfolg des Hafens. Die ganzheitliche
Verkehrstragerentwicklung, eine gesteigerte Transparenz im
Management der Informations- und Guterfliisse und die effi-
ziente Arbeit qualifizierter und motivierter Belegschaften set-
zen den Qualitatshafen Hamburg in puncto Zuverlassigkeit,
Kundenorientierung, Service und Sicherheit an die Spitze der
europdaischen Hafen.

Umwelt

Der Hafen stellt sich als Welthafen inmitten der Metropole
seiner okologischen Verantwortung. Durch anspruchsvolle
Umwelt- und Klimaziele sowie das aktive Vorantreiben und
Anwenden innovativer Technologien und Ideen wird ein
Spitzenprofil unter den Hafen angestrebt. Es entstehen Losun-
gen undWege, die wirtschaftliche Zukunft des Hafens als Sym-
biose von Hafen, Stadt und Umwelt nachhaltig zu gestalten.
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Hafen Hamburg:
Standortbestimmung

I DIE VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES
HAMBURGER HAFENS

Dem Hamburger Hafen kommt eine herausragende volkswirt-
schaftliche Bedeutung zu. Er ist der grof3te und bedeutendste
deutsche Hafen und der zweitgréf3te Containerhafen Europas.
Fir die Stadt Hamburg und die Metropolregion gibt der Ham-
burger Hafen wichtige Beschaftigungsimpulse und bietet die
Basis flr die Ansiedlung von Industrie- und Logistikunterneh-
men. Als moderne und leistungsfahige Verkehrsdrehscheibe
far Mittel-, Nord- und Osteuropa sorgt er flr einen reibungs-
losen internationalen Warenaustausch. Darlber hinaus bietet
der Hamburger Hafen die leistungsfahige Verknupfung der
umweltschonenden Verkehrsmittel Schiff und Bahn. Die mit
dem Hafen verbundenen volkswirtschaftlichen Wertschop-
fungspotenziale gilt es, mittel- wie langfristig noch besser aus-
zuschopfen.

Abb. 2: Metropolregion Hamburg

DER HAFEN ALS HERZSTUCK DER MARITIMEN WIRTSCHAFT

Der Hafen Hamburg ist das Herzstick einer tUber Jahrzehnte
entwickelten Clusterstruktur mit bedeutenden Beschéfti-
gungseffekten.

Im Hafen und in seinem Umfeld sind eine breite Mischung
aus traditionellen wie neuen Wirtschaftszweigen mit grof3en,
mittelstandischen und kleinen Unternehmen angesiedelt, die
wesentlich zur Stabilitat sowie zur ékonomischen Entwick-
lung der Metropolregion beitragen und ihr die Anbindung an
wachstumsstarke Regionen der Welt bieten. Von diesen posi-
tiven Effekten profitieren zum einen eng mit dem Hafen ver
bundene Branchen wie Schiffbau, Transport und Logistik, zum
anderen aber auch Branchen wie Gastronomie oder Touris-
mus. Eine maritime Ausrichtung wissenschaftlicher Institutio-
nen gewahrleistet einen schnellen Transfer von Technologien
und Innovationen in alle clusterrelevanten Praxisfelder. Zu die-
sen Institutionen zéhlen unter anderem die staatlichen Uni-
versitaten, die Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt, das
Fraunhofer-Center fir Maritime Logistik, die Kihne Logistics
University, das Center of Maritime Technologies, die Bundes-
anstalt fir Wasserbau, das Bundesamt flr Seeschifffahrt und
Hydrographie sowie das Tropenkrankenhaus.

Abb. 3: Hamburg ist Europas gréRter Importhafen fiir Kaffee

SCHLESWIG-HOLETEIN

Dithmarschen Ostholstein

Wilimme)

NIEDERSACHSEN

Quelle: Metropolregion Hamburg, HPA

Quelle: HPA



Die Zahl der hafenabhéngig Beschéftigten in der Freien und
Hansestadt Hamburg belief sich im Jahr 2010 auf 133.000
und in der gesamten Metropolregion auf 155.000. Das ent-
spricht 11,8 % aller Erwerbstatigen. Somit geht in etwa jeder
8. Arbeitsplatz in Hamburg auf wirtschaftliche Aktivitaten rund
um den Hamburger Hafen zurlick. Bundesweit belduft sich die
Zahl der vom Hamburger Hafen abhangigen Arbeitsplatze auf
rund 261.000.

Die vom Hamburger Hafen ausgehenden volkswirtschaftli-
chen Impulse sind qualitativ wie quantitativ untrennbar mit
dem Containerumschlag verbunden. Verglichen mit anderen
Ladungskategorien wachst der Containerumschlag am dyna-
mischsten und verzeichnet die mit Abstand grofdten Effekte
bei Beschaftigung und Wertschopfung.

Abb. 4: Okonomische Effekte des Hamburger Hafens 2010

Neben den beiden grofen Containerumschlagunternehmen
haben rund 500 Einzelfirmen ihren Sitz im Hamburger Hafen.
Ebenfalls wichtiger Teil der Hafenwirtschaft sind namhafte
Industrieunternehmen aus dem Energiesektor, der Grund-
stoffindustrie, der Antriebstechnik, des Schiff- und Maschinen-
baus und der Dingemittelindustrie. Hinzu kommen zahlreiche
Dienstleister, z.B. Ausrlster, Zertifizierungsbiros, Schiffs-
finanzierer oder Versicherer und Anwaélte, die in der Stadt
oder in der Metropolregion anséassig sind und deren Umsétze
ganz wesentlich auf den Hamburger Hafen zurlickgehen. Die
produzierende Hafenindustrie und das hafennahe Gewerbe
verzeichnen einen besonders hohen Anteil an gewerblichen
Arbeitspldtzen. Die Tatigkeiten decken das gesamte Spektrum
ab, von der einfachen Handarbeit bis hin zur hoch spezialisier
ten gewerblichen Facharbeit. So wird der ansonsten stark auf
Dienstleistungen fokussierte Arbeitsmarkt der Metropolregion
auf den gewerblichen Sektor erweitert.

Arbeitsplitze: 261.000
davon davan

Q:”“\'m 00000000
00000000

reeeee

iibriges
Dautschiand

Wertschopfung: 20,6 Mrd. €

@@=1,5mm.c

Steuereinnahmen Hamburg

751 Mio. €

¥ #

Quelle: Planco (2011)
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HAFENABHANGIGE WERTSCHOPFUNG

Der Hamburger Hafen ist als infrastruktureller Knoten von
hoher volkswirtschaftlicher Bedeutung. In Hamburg ist der See-
transport mit den Hinterlandtransportsystemen Stral3e, Bahn
und Binnenschiff eng verknlpft — ideale Rahmenbedingungen
nicht nur flr Im- und Exportunternehmen und die Transport-
wirtschaft, sondern auch flr die Industrie. Standortentschei-
dungen dieser Unternehmen werden stark beeinflusst von
Faktoren wie der Hohe der Transportkosten, der Qualitat der
regionalen und Uberregionalen Verkehrsanbindungen an Zulie-
fer und Absatzmaérkte sowie der Personalverfligbarkeit.

Jeder Hafenstandort bietet grundsatzlich Vorteile fir die Ener
gieindustrie, die Lebensmittel- und Agrarindustrie, grundstoff-
verarbeitende Industrien, wie z.B. die Mineral6lwirtschaft,
Metallerzeugung und die chemische Industrie. Das liegt vor
allem an der Abhéngigkeit von Uberseeischen Rohstofftrans-
porten (Massengut). Darlber hinaus hat speziell der Maschi-
nenbau, der schwere Industriegtiter herstellt, durch das Trans-
portmittel Schiff erhebliche Kostenvorteile. Auch Logistiker
nutzen den Hafen als Warendrehscheibe, indem sie industri-
elle Teilfunktionen im Rahmen der betrieblichen Arbeitsteilung
in die Transportkette eingliedern. Zudem sind Hafen, z. B. im
Fahrzeugbau, ideale Standorte fir Konfektionierung und End-
ausstattung, insbesondere bei globalen Im- und Exportstro-
men. Auch Betriebe fir die Erzeugung erneuerbarer Energien
sowie fUr Industrie-Recycling werden in Zukunft ihren Bedarf
an Hafenflachen anmelden. Die Metropolregion Hamburg mit
dem Hamburger Hafen konnte aufgrund ihrer guten Anbin-
dung an die Weltmarkte insbesondere flr exportorientierte
Industrieunternehmen weiter an Attraktivitat gewinnen, zumal
mit steigenden Energie- und Transportpreisen zu rechnen ist.

Abb. 5: Beschaftigung im Hafen nach Ladungskategorien 2010 in %

Dem Hafen war 2010 direkt und indirekt ein Bruttoinlandspro-
dukt von 12,6 Mrd. € oder rund 14 % der Bruttowertschopfung
in Hamburg zuzurechnen. Zudem steuerte der Hafen im Jahr
2010 in Form von Einkommen- und Unternehmenssteuern
rund 750 Mio. € zum Haushalt der Freien und Hansestadt
Hamburg bei.

In der Metropolregion ohne Hamburg betragt die geschatzte
jahrliche  Bruttowertschopfung des Hamburger Hafens
ca.1,5 Mrd. €, fir das Ubrige Bundesgebiet ca. 6,5 Mrd. €.
Mithin wurden im Jahr 2010 insgesamt 20,6 Mrd. € durch den
Hafen erwirtschaftet. Dies untermauert die nationale Bedeu-
tung des Hamburger Hafens. Weitere hafenaffine Ansiedlun-
gen konnten die Wertschopfung noch deutlich steigern.

Abb. 6: Beschaftigungsmix eines Terminals mit Mischnutzung in %
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HAFEN HAMBURG: DREHKREUZ MIT HERVORRAGENDER
ANBINDUNG

Der Hamburger Hafen ist ein zentraler Warensammlungs- und
Verteilerort (engl. Hub). Als Hub wirkt der Hafen wie ein Mag-
net auf weitere Umschlagmengen. Das fiihrt zu positiven Ska-
leneffekten und damit zu effizienteren logistischen Dienstleis-
tungen. Davon und von seiner leistungsfahigen Anbindung an
die internationalen Handelsrouten profitiert speziell die export-
orientierte deutsche Industrie.

Die glinstige geographische Lage des Hamburger Hafens ver
kdrzt mit dem 130 km weit ins Binnenland fiihrenden seeseiti-
gen Wasserweg die teureren und starker umweltbelastenden
Landtransporte erheblich. Der Hamburger Hafen weist daru-
ber hinaus die hochste Abfahrtsdichte bei Feederverkehren fir
den Ostseeraum auf. Dabei profitiert Hamburg als Ostlichster
Hafen der Nordrange von seiner Nahe zum Nord-Ostsee-Kanal

Abb. 7: Hinterlandverbindungen des Hamburger Hafens

und zum Ostsee-Wirtschaftsraum. Durch den geplanten Aus-
bau des Kanals flr grofiere Schiffseinheiten wird die Wirt-
schaftlichkeit dieser Route weiter steigen. Generell fallt die
Umweltbilanz des Transports auf Wasserstrafsen im Vergleich
zum Transport auf der Strafde deutlich glinstiger aus. Mit neuen
und groRen Schiffen lasst sich der Energieverbrauch sowie
der Schadstoff- und CO,-Ausstof’ pro transportierte Ladungs-
einheit zusatzlich senken.

Hamburg verflgt auch Gber eine hervorragende Anbindung an
das kontinentale Schienennetz und damit Uber umweltscho-
nende Verbindungen zum Hinterland. Heute werden bereits
30 % des Warenaufkommens im Hamburger Hafen Uber das
leistungsfahige Schienennetz der Hamburger Hafenbahn und
die Uberregionalen Netze abgewickelt. Dieser Wert wird von
keinem anderen européischen Hafen erreicht. Vollstandig per
Bahn weitertransportiert werden Erze und Kohle, die Hamburg
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umschlagt. Bei dem Uber einen Umkreis von 150 km hinausge-
henden Containerverkehr liegt der Anteil der Schiene bei rund
50 %. Insgesamt ist der Hamburger Hafen Absender oder
Ziel von jedem dritten in Deutschland per Bahn transportier
ten Container und von in etwa 12 % des gesamten deutschen
Schienenguterverkehrs.

Der Hamburger Hafen nimmt somit insbesondere die Hub-
Funktion fir Russland und das Ubrige Osteuropa, die skandi-
navischen und baltischen Lander, Osterreich und Norditalien
sowie fur Ost- und Stddeutschland wabhr.



M UMSCHLAGENTWICKLUNG UND
MARKTPOSITION

Als Universalhafen deckt der Hamburger Hafen durch den
Umschlag von Containern, festem und flissigem Massen-
gut sowie konventionellem Stlckgut sdmtliche Ladungs-
kategorien umfassend ab. Mit einem Anteil von 70 % liegt der
Schwerpunkt im Stlckgut-/Containerumschlag. Basis flr den
Erfolg des Hamburger Hafens sind neben der geographischen
Lage die stabilen Verbindungen mit dynamisch wachsenden
Wirtschaftsregionen, das gute Angebot an Logistikdienst-
leistungen sowie das grofde regionale Ladungsaufkommen
(Loco-Aufkommen) aufgrund der Konzentration von Produk-
tion, Konsum und Distribution in der Metropolregion. Zugleich
wachst die Bedeutung von Wettbewerbsfaktoren wie Effizi-
enz, Verlasslichkeit, Preisniveau, Sicherheit, IT-Integration und
Umweltstandards. Die Einzugsbereiche der in der Nordrange
miteinander im Wettbewerb stehenden Haupthafen Rotter
dam, Antwerpen, Le Havre, Zeebrugge, Bremische Hafen und
Hamburg Uberschneiden sich, Marktanteilsverschiebungen
sind jederzeit moglich. Unerlasslich sind daher kontinuierliche
Mafinahmen zum Erhalt und zur Verbesserung der Wettbe-
werbsfahigkeit des Hamburger Hafens.

Abb. 8: Entwicklung des Gesamtumschlags im Hamburger Hafen in Mio. t

Gezielte Ausbauten in Hamburg, die noch vor der Krise reali-
siert wurden, haben den Weg frei gemacht fir starkes Wachs-
tum, speziell beim Containerumschlag. Hamburg konnte im
Anschluss an die Freigabe der neuen Fahrrinnentiefen der Elbe
in den Jahren 1999 bis 2006 kontinuierlich Marktanteile inner-
halb der Nordrange hinzugewinnen. Auch die neuen Kapazi-
taten des Containerterminals Altenwerder steuerten ab dem
Jahr 2002 zum Wachstum bei. Mit einem Mengenzuwachs
von jeweils Uber 1 Mio. TEU gegenlber dem Vorjahr wurden
in den Jahren 2005 und 2007 neue Héchstwerte realisiert.
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UMSCHLAGENTWICKLUNG VON STANDARDCONTAINERN

Die Bilanz der Nordrange-Containerhafen lief? seit 2010 einen
Aufwartstrend erkennen: Kumuliert wurde nach 373 Mio. TEU
ein Volumen von rund 40 Mio. TEU in 2011 umgeschlagen und
damit das Niveau des Rekordjahrs 2008 wieder erreicht. In
den Jahren davor wurden jahrliche Wachstumsraten von bis
zu 11 % verzeichnet. Dabei erhohte sich der Anteil der deut-
schen Nordseehafen am Umschlag der Nordrange wesentlich.
Ursachlich hierflr waren in erster Linie die positive Entwick-
lung der asiatischen Volkswirtschaften und das Wachstum
der nahegelegenen Ostseeanrainer. Die attraktive geogra-
phische Lage, die besondere Dynamik in den Ziel- und Quell-
markten und die bedarfsgerechten AusbaumafRnahmen fihr
ten in Hamburg zu einem Uberproportionalen \Wachstum.
Im Jahr 2008 wurde ein Containerumschlagvolumen von
nahezu 10 Mio. TEU erzielt. Als Folge der globalen Finanzkrise
und dem damit verbundenen weltwirtschaftlichen Einbruch
musste Hamburg dann einen Rickgang um 28 % hinnehmen.
Dazu beigetragen haben auch Verzerrungen der Markt- und
Kostensituation und die Verlagerung von Transhipmentverkeh-
ren in andere Nordrangehéafen. Teilweise wurden und werden
die Nordrangehéafen durch Direktanlaufe in den Ostseeraum
auch géanzlich umgangen. Die im Vergleich zu konkurrierenden

Hafen nur geringe Bindung von Schifffahrtslinien an die Ham-
burger Terminals trug ebenfalls zum Ruckgang bei. Offenkun-
dig fiel eine besondere Wettbewerbsstarke der Hamburger
Umschlagunternehmen — die Qualitatsflhrerschaft — bei den
krisenbedingt sehr preissensiblen Reedereien zumindest zeit-
weise nicht ins Gewicht. Verglichen mit den Transhipment-
verkehren haben sich die See-Landverkehre dagegen als rela-
tiv stabil erwiesen.

Abb. 9: Fahrtgebietsstruktur des Hamburger Hafens: Anteile am Containerumschlag 2011
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Wichtigste Fahrtgebiete im Containerverkehr

Der Raum Nordost- und Stdostasien markiert bis heute das
wichtigste Uberseefahrgebiet im Hamburger Containerver-
kehr. Es reprasentiert Uber die Halfte des Warenumschlags. Der
Marktanteil Hamburgs flr diese Fahrtgebiete im Rahmen der
Nordrange belauft sich auf ca. ein Drittel. 28 von 40 Container-
liniendiensten, die im Sommer 2011 Nordeuropa mit Ostasien
verbanden, liefen Hamburg an. Alle grofsen Containerreedereien
und Allianzen setzen zumindest mit einem Dienst auf den Ham-
burger Hafen.

Im Shortsea- und Feederverkehr mit Nord- und Mittel-/Ost-
europa hat Hamburg nach 1,6 Mio. TEU im Jahr 2010 in 2011 ca.
2,4 Mio. TEU umgeschlagen. Das entspricht einem Nordrange-
Marktanteil von ca. 30 %. Speziell die starke Nachfrage nach
Konsumgutern aus Asien insbesondere in Osteuropa hat zu die-
ser positiven Entwicklung beigetragen. Bereits seit Anfang der
1990er Jahre hat diese Nachfrage zu einem schnellen Anstieg
der Transhipmentverkehre geflihrt. Diese Verkehre verzeichne-
ten nach dem krisenbedingten Einbruch wieder deutliche Zuge-
winne, so dass der Hamburger Hafen seine Marktanteile zurlick-
gewinnen konnte. Die beiden Fahrtgebietsregionen Asien und
Nord-/Osteuropa decken knapp 75 % des Hamburger Container
umschlags ab.

Das Transportaufkommen zwischen den Nordrangehafen und
ihrem européischen Hinterland belief sich im Jahr 2010 auf ins-
gesamt 24 Mio. TEU. Davon entfallen 9 Mio. TEU auf Deutsch-
land als gréf3tem Teilmarkt. Die Bundeslander Nordrhein-West-
falen, Bayern und Hamburg erreichten jeweils mehr als eine
Million TEU.

Der Hamburger Hafen hat 2010 tber 5 Mio. TEU als Hinterland-
verkehre abgewickelt. Neben besonders hohen Marktanteilen
in Danemark und Schleswig-Holstein konnte auch in den &stli-
chen Bundesléndern, Berlin sowie im restlichen Mittel- und Ost-
europa durchgehend ein Marktanteil von Uber 50 % erzielt wer
den. Von den insgesamt 4 Mio. TEU, die der Hamburger Hafen
mit dem innerdeutschen Hinterland ausgetauscht hat, sind Bay-
ern mit knapp 700.000 TEU, Nordrhein-Westfalen — trotz der
guten Anbindung an die westlichen Hafen der Nordrange — mit
knapp 500.000 TEU, Niedersachsen und Baden-Wirttemberg
mit jeweils ca. 400.000 TEU herausragende Regionen. Rund ein
Flnftel der Uber Hamburg abgewickelten Hinterlandmengen ver
bleibt als Loco-Ware im Raum der Metropolregion Hamburg.

Abb. 10: Landerbezogenes Transhipmentaufkommen und Anteile der Hamburg—Le Havre Range 2010
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Modal Split: Verteilung des Containerverkehrs

Der Anteil der Binnenschifffahrt am Containerhinterland-
verkehr des Hamburger Hafens ist erst gering entwickelt;
Elbe, Elbe-Seitenkanal und Mittellandkanal sind die wichtigs-
ten Wasserstrafien. Der bedeutendste Verkehrsweg innerhalb
der Metropolregion und der umliegenden Landkreise ist die
Strafde. Flr Regionen, die relativ weit von den direkten Zug-
verbindungen des Hamburger Hafens entfernt liegen sowie
fir besonders eilige Fracht werden auch langere Strecken auf
der StralRe zuriickgelegt. In Richtung Polen ist der Anteil der
Lkw-Verkehre ebenfalls relativ hoch, Verkehre nach Osterreich
und der Schweiz werden dagegen schon zu Uber 90 % via
Schiene bedient. Insgesamt hebt sich der Hamburger Hafen
mit einem Bahnanteil im Hinterlandverkehr von knapp 40 %
strukturell deutlich von den Ubrigen Nordrangehafen ab.

Abb. 11: Marktanteil des Hamburger Hafens und Modal Split nach Hinterlandregionen 2010
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UMSCHLAGENTWICKLUNG VON KONVENTIONELLEM STUCKGUT
Beim konventionellen Stlckgut konnten die 14 wichtigsten
Hafen der Nordrange zwischen 2004 und 2008 ein Umschlag-
wachstum von 64 auf 70 Mio.t verbuchen. 2009 fiel der
Umschlag krisenbedingt auf 54 Mio.t zurlck, erreichte im
Jahr 2010 aber bereits wieder ein Niveau von 62 Mio. t. Dieses
Ladungssegment steuert in Hamburg mit 2,5 Mio.t im Jahr
2011 einen Umschlaganteil von 2 % bei. Hauptumschlaggtter
sind Eisen/Stahl, Stdfrichte und Fahrzeuge.

Zwischen den Jahren 2006 und 2008 erzielten die funf grof-
ten Nordrangehafen beim Umschlag von Eisen und Stahl
Rekordwerte mit insgesamt ca. 20 Mio. t pro Jahr. Davon ent-
fielen 0,5 Mio.t auf Hamburg, davon knapp zwei Drittel auf
ausgehende Verkehre. Diese Menge konnte bis 2011 anné-
hernd gehalten werden. Der konventionelle Fruchtumschlag in
den Nordrangehafen erreichte zwischen den Jahren 2004 und
2008 ein Volumen zwischen 3,0 und 3,5 Mio.t, 2010 waren
es 2,8 Mio.t. Mit einem Anteil von ca. 20 % — entsprechend
ca. 0,6 Mio.t — gelang es Hamburg, seinen zweiten Platz im
Markt zu festigen und 2011 weiter auszubauen. Fir die ost-
gehenden Verkehre, z.B. nach Polen, nimmt Hamburg eine
dominierende Stellung ein, da die Weiterverteilung nahezu
ausschlief3lich per Lkw erfolgt.

Abb. 12: Konventioneller Stiickgutumschlag im Hamburger Hafen 2011
in 1.000 t

Deutlich dynamischer als die vorgenannten Umschlag-
segmente hat sich in der Vergangenheit der Fahrzeugum-
schlag entwickelt. Im Vergleich mit den anderen Nordrange-
hafen konnte sich dieses Segment in Hamburg auch in der
Krise behaupten und erreichte bereits 2010 wieder ein dhnlich
hohes Niveau wie 2008. Hamburg hat sich damit innerhalb der
Nordrange auf den flnften Platz vorgearbeitet. Dieser Trend
konnte auch 2011 fortgefihrt werden.

Zum konventionellen Stlickgut zéhlen auch grof3formatige
Werkstlcke und Industrieanlagen, die sogenannte Projekt-
ladung. Dieser Markt stand mit einer durchschnittlichen
Wachstumsrate von 11 % zwischen 2004 und 2008 fir das
mit Abstand am dynamischsten wachsende Teilsegment im
konventionellen Stiickgutumschlag. Trotz eines Riickgangs im
Jahr 2008 erzielte der Hamburger Hafen in diesem Teilmarkt
bereits 2010 mit 330.000 t einen neuen Umschlagrekord.

Abb. 13: Flissiger Massengutumschlag im Hamburger Hafen 2011
in1.000t
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UMSCHLAGENTWICKLUNG VON MASSENGUT

Insbesondere der rasant gestiegene Umschlag von Mineral-
Olprodukten flhrte zu Wachstumsimpulsen bei fliissigen
Massengiitern in der Nordrange. Auch in Hamburg dominie-
ren Rohol- und Mineraldlerzeugnisse den See-Eingang von
flissigen Massengutern, der rund 10 Mio. t betragt. Ungefahr
zwei Drittel dieser Importe sind direkt fir die Hamburger Raf-
finerien oder Industrieanlagen bestimmt. Der Abtransport der
gelagerten oder weiterverarbeiteten Produkte erfolgt haupt-
sachlich per Lkw an lokale Verbraucher.

Knapp 4 Mio.t flissiger Massenglter verlassen den Ham-
burger Hafen seewarts. Den Uberwiegenden Anteil machen
ebenfalls Mineraldlprodukte aus. Gut 40 % davon werden von
lokalen Raffinerien erzeugt und direkt umgeschlagen. Der
Rest wird Uberwiegend per Bahn angeliefert.

Bei den trockenen Massengiitern konnten in der Nordrange
ebenfalls Umschlagsteigerungen verbucht werden. Diese
gehen zurlck auf die gestiegenen Einfuhren von Kohle. Der
Rickgang der européischen Industrieproduktion im Jahr 2009
hat sich in einem Einbruch bei den Eisenerzen widergespie-
gelt. Jedoch belief sich der Umschlag von Eisenerz im Jahr
2010 bereits wieder auf 9,3 Mio. t.

Abb. 14: Trockener Massengutumschlag im Hamburger Hafen 2011
in 1.000 t

gUter auf dem Seeweg an. Eisenerz, Kohle sowie Getreide,
Futtermittel und Olsaaten zihlen zu den bedeutendsten
Gutergruppen. Der grofRte Teil der Eisenerze wird auf dem
Schienenweg an Stahlwerke in Niedersachsen und Branden-
burg geliefert. Die jahrlich durchschnittlich rund 5 Mio. t Kohle
werden zu etwa gleichen Teilen per Binnenschiff und Schiene
abtransportiert. Fahrziele sind vorwiegend Kraftwerke in
Niedersachsen. Der grof3te Anteil der Importe von Getreide,
Futtermitteln und Olsaaten entfallt auf Olsaaten, die direkt in
Hamburg weiterverarbeitet werden.

Beim von Hamburg ausgehenden Verkehr vontrockenen
Massengultern, der in etwa 5,7 Mio.t betragt, liegen die
Schwerpunkte bei den Gutergruppen Getreide, Futtermittel
und Olsaaten. Diingemittel machen allein einen Anteil von
rund 40 % aus. Die flr den See-Ausgang bestimmten trocke-
nen Massenguter erreichen den Hamburger Hafen — mit Aus-
nahme der Dingemittel — vor allem per Binnenschiff und Lkw.
Die einlaufenden Bahnverkehre in dieser Gltergruppe stam-
men Ublicherweise aus sUtdlich des Hamburger Hafens gele-
genen Bundeslandern sowie aus Tschechien.

Abb. 15: Modal Split im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens 2010 in %
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Insgesamt Uberzeugt der Hamburger Hafen hinsichtlich seiner
gesamten Performance durch seine Umschlagentwicklung,
seine Marktstellung in der Nordrange, durch die Breite seiner
Marktbeziehungen und durch die Stabilitdt seiner Umschlag-
leistungen in allen wesentlichen Ladungsgruppen. Die Finanz-
und Wirtschaftskrisen der letzten Jahre haben diese Starken
nicht beeintrachtigen kénnen. Der hohe Containeranteil birgt
zwar ohne Zweifel auch temporére Risiken, jedoch Uberwie-
gen die Chancen auf lange Sicht bei Weitem. Zentrale Erfolgs-
faktoren flr die Zukunft sind die Gewahrleistung hinreichender
Fahrwassertiefen, marktgerechter Terminalkapazitdten sowie
leistungsfahiger Verkehrsverbindungen ins Hinterland.
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Spielrdume der

Hafenentwicklung

M UMSCHLAGPOTENZIAL

Die Basis der Hafenentwicklungsplanung bilden fundierte
Kenntnisse Uber die zuklnftige Entwicklung aller wesentlichen
Einflussfaktoren. Die Hamburg Port Authority hat deshalb in
Zusammenarbeit mit wissenschaftlichen Instituten und Bera-
tungsunternehmen Untersuchungen durchgefihrt, um aussa-
gekraftige Prognosen flr den Zeitraum bis zum Jahr 2025 zu
erhalten.

Hafendialog | Ergebnisse

Im Hafendialog betrachtete die weit Uberwiegende Mehr-

zahl der beteiligten Akteure die fiir Hamburg bis 2025

prognostizierten Umschlagpotenziale als eine in Ent-

wicklung und Ausmalf3 realistische Perspektive:

— Prognose methodisch tberzeugend und in ihren Ergeb-
nissen nachvollziehbar

— Ubereinstimmung mit den eigenen Markterwartungen
der Unternehmen

— Voraussetzung: Umsetzung der aktuell beantragten
Fahrrinnenanpassung

Ziele

— Mengenadaquate Produktivitdtssteigerungen auf den
bestehenden Terminals zur vollen Ausschoépfung der
Potenziale

— Mengenadaquate Produktivitatssteigerungen bei allen
hafeninternen Verkehrstrdgern und hafenrelevanten
Hinterlandverbindungen durch offentliche Infrastruktur-
entwicklung

— Vorsorgliche Flachenplanung zur bedarfsgerechten
Bereitstellung zusatzlich erforderlicher Umschlag- und
Logistikflachen

HPA benotigt gesicherte Prognosen Uber die zukUnftigen
Umschlagpotenziale, um
— notwendige Infrastrukturinvestitionen zur Realisierung des
erkannten maoglichen Wachstumspotenzials zu identifizie-
ren und entsprechende Investitions- und Planungsentschei-
dungen vorzubereiten sowie
— ein analytisch-methodisches Instrumentarium bereitzustel-
len, mit dessen Hilfe wichtige EinflussgrofRen des Hafen-
erfolgs zeitnah zu beobachten und ggf. zu steuern sind.
Die Prognose zur Umschlagentwicklung bis 2025 hat HPA
gemeinsam mit dem Bremer Institut fir Seeverkehrswirt-
schaft und Logistik (ISL) erarbeitet.
In den vergangenen Jahren haben vielfaltige krisenhafte Ein-
fllisse die wirtschaftliche Entwicklung wesentlich beeinflusst.
Deshalb ist innerhalb der Prognose das Untersuchungsspek-
trum speziell fir den dominanten Containerumschlag breit
geféachert, um verschiedenen mdglichen Zukunftsszenarien
gerecht zu werden. So ist die Entwicklung der Weltwirtschaft
in drei, die der Hamburger Marktanteile im Vergleich der Nord-
rangehéafen sogar in vier Szenarien dargestellt, um mdgliche
Wirkungen verschiedener Einflussfaktoren zu bertcksichtigen.
Dazu zahlen unter anderem:
— Entwicklung von neuen Transportkonzepten
— Entwicklung der Terminalkapazitdten in den Ubrigen Wett-
bewerbshafen der Nordrange
— Entwicklung der europdischen Seehafenhinterlandbeziehun-
gen und des Transhipments
— Markteintritt des Jade\WWeserPorts in Wilhelmshaven
Andere HPA-Aktivitdten sowie weitere Hamburger Infrastruk-
turvorhaben sind als zuséatzliche maogliche Einflussfaktoren
in die Untersuchung eingeflossen. Dazu gehdren z. B. die
Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aufienelbe, Kapazitats-
ausbauten, Ertlichtigung der Verkehrsinfrastruktur und nattr
lich als besonders bedeutendes Thema die Verbesserung der
Hinterlandanbindung.
Generellist der Hinterlandwettbewerb zwischen benachbarten
Héafen natlrlich am intensivsten. Transhipmentverkehre lassen
sich dagegen auch zwischen weiter voneinander entfernten
Héafen verlagern. Fir den Teilbereich der Hinterlandregionen
wurde ein spezielles Risikoszenario einbezogen und bewer
tet, obwohl Hamburg in den vergangenen Jahren recht sta-
bile Marktanteile in den einzelnen Gebieten besal’. Bei dieser
Betrachtung wird unterstellt, dass die Ubrigen Nordrangehafen
fir sldostgehende Verkehre an Bedeutung gewinnen. Wei-
ter wiirden die Hafen Koper und Triest in Ungarn, Osterreich,
Tschechien und der Slowakei sowie in sehr geringem MaRe
in Bayern Marktanteile gewinnen. Eine aktuelle Untersuchung
der Marktanteile der Mittelmeer- und Schwarzmeerhafen fir



den Wirtschaftsraum Moskau kommt zu dem Ergebnis, dass
die Hinterlandverkehre des Hamburger Hafens hingegen
kaum berlhrt wiirden. Insgesamt bleibt das Gesamtvolumen,
das die Stdhafen hinzugewinnen kénnen, relativ gering.
Hinsichtlich der Verkehre in die Ostsee ist zu beobachten, dass
die krisenbedingt angestiegene Zahl von Direktanlaufen als
Ersatz von Feederverkehren keinen mafdgeblichen Markteffekt
hat. Mittelfristig kann sich das Potenzial fur Direktanlaufe auf
ca. 600.000 TEU einpendeln, was etwa einem Direktdienst
pro grolRer Reederei bzw. Reedereiallianz entspricht.

Eine moderat-optimistische Umschlagentwicklung ist als
die wahrscheinlichste Prognosevariante einzustufen. Dieser
Betrachtungspfad ergibt sich aus der Kombination des optimis-
tischen Wirtschaftsszenarios mit dem Basis-Wettbewerbssze-
nario, in die alle genannten Faktoren eingeflossen sind. Das
bedeutet fir Hamburg sehr gute Entwicklungsperspektiven,

Abb. 16: Containerumschlag des Hamburger Hafens nach Fahrtgebieten in
Mio. TEU: Ist-Werte und Prognose

namlich fur das Jahr 2025 ein Containerumschlagpotenzial
von 25,3 Mio. TEU (12,4 Mio. TEU fr 2015, 170 Mio. TEU fir
2020). Dieses Szenario legen Senat und HPA ihren Planungen
von Investitionen in die Infrastruktur und fir die Kalkulation der
erforderlichen Umschlagkapazitdten zugrunde.

Diese Prognose wird bislang durch die aktuelle wirtschaftliche
Entwicklung im Hamburger Hafen gestitzt: Nach dem Tief-
punkt Ende 2009 zeigen die Zahlen der Jahre 2010 und 2011
bereits wieder einen klaren Trend nach oben. Das gilt beson-
ders fir den Containerumschlag des Hamburger Hafens — wie
auch der gesamten Nordrange —, der sich deutlich auf einem
dem optimistischen Wirtschaftsszenario entsprechenden Ent-
wicklungspfad bewegt.

Abb. 17: Gesamtumschlag des Hamburger Hafens bis 2025 in Mio. t:
Ist-Werte und Prognose
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Die weltweit gravierenden regionalen Unterschiede bei den
Produktionskosten werden mittel- bis langfristig fortdauern,
sodass keine generelle Abkehr von der arbeitsteiligen Welt-
wirtschaft bzw. dem Trend zur Globalisierung zu erwarten ist.
Angetrieben wird das weltweite Wachstum vor allem von auf-
strebenden asiatischen Wirtschaftsmachten wie China und
Indien, aber auch von Brasilien und Russland. Der Hamburger
Hafen wird hiervon im Planungszeitraum bis zum Jahr 2025
und dartber hinaus profitieren, da er sich als wichtigste Schnitt-
stelle zwischen Asien und Mittel- und Osteuropa etabliert hat.
Besonders der Asienhandel ist dabei als relativ konjunktur
fest einzuschéatzen, da dessen Wachstum sowohl demogra-
phisch (starkes Bevédlkerungswachstum) als auch strukturell
(Konzentration globaler Handelsfunktionen in den Asienhéafen)
bedingt ist. Mit fortgesetztem Weltwirtschaftswachstum wird
speziell der Containerverkehr zunehmen und damit dynami-
sche Wachstumsimpulse in Hamburgs starkstem Umschlag-
segment setzen.

Die Umschlagprognose fir konventionelles Stlickgut sowie
Massengut zeigt keine signifikanten Abweichungen in den
betrachteten Alternativszenarien. Im konventionellen Stlckgut-
umschlag halten sich dynamische Segmente wie Fahrzeuge
und Projektladung auf insgesamt eher niedrigem Niveau die
Waage mit stabilen Segmenten wie Frucht oder Papier. Ins-
gesamt stehen auch hier die Zeichen auf Wachstum. Ein
wahrscheinlich deutlicher Anstieg des Massenguts bis 2015
steht im unmittelbaren Zusammenhang mit dem zukiinftigen
Brennstoffbedarf des im Bau befindlichen Kohlekraftwerks
Moorburg. In den Jahren danach sind in diesem Segment nur
leichte Zuwéachse zu erwarten. Sollten in der Zukunft grofRe
Abnehmer in einzelnen Gutergruppen wegfallen — z. B. eine
Raffinerie als Roholverarbeiter — kann auch ein Rlckgang nicht
ausgeschlossen werden.

Die Prognosen flr die einzelnen Ladungsarten wurden im
Hafendialog mit der Hafenwirtschaft unter Beteiligung des
Gutachters diskutiert. Auf Basis der stattgefundenen Fach-
diskussion betrachtet der Senat die Prognosen als gute Grund-
lage flr die mittel- bis langfristige Infrastrukturplanung.

B TERMINALKAPAZITATEN

Damit der Hamburger Hafen das prognostizierte Umschlag-
potenzial erschlieRen kann, bedarf es ausreichender Kapazita-
ten. Bedingt durch die raumlichen Einschrankungen stehen fir
den Senat und die Hafenunternehmen folgende Handlungsfel-
der im Mittelpunkt der Hafenentwicklung:

Aufwertung bestehender Infra- und Suprastruktur
Steigerung der Produktivitat auf den Terminals
Umstrukturierung von Flachen im Hafen (Hafenerweiterung
nach innen)

Erschlielfung weiterer Flachenpotenziale

Im internationalen Vergleich konnte Hamburg bei der Steige-
rung der Terminalproduktivitat in der Vergangenheit Spitzen-
werte erreichen. Das verdankt der Hafen in erster Linie dem
konstruktiven Zusammenspiel zwischen der hohen Innova-
tionsbereitschaft der Hafenunternehmen und den Investiti-
onen der Stadt Hamburg. Ein besonders positives Beispiel
daflr ist das jingste Hamburger Hafenareal in Altenwerder,
auf dem eines der weltweit modernsten Containerterminals
betrieben wird.

Auf Basis dieser Erfahrungen lassen sich in anderen Bereichen
des Hafens Kapazitdtssteigerungen realisieren. Das Zusam-
menspiel von ressourcenschonendem Flacheneinsatz, hoch-
moderner Technik und innovativen [T-Systemen ermoglicht
nach diesem Vorbild auch an anderen Umschlaganlagen Leis-
tungssteigerungen.

So kann z. B. auf einem bestehenden Terminal am Walters-
hofer Hafen durch folgende Mafinahmen eine Verdoppelung
der jahrlichen Umschlagkapazitaten gegentber dem urspring-
lichen Stand auf identischer Terminalflache erreicht werden:
Erhohung der Containerbriickenkapazitat pro Stunde durch
den Einsatz von Tandembricken, intensivere Nutzung der Ter-
minalflache durch neue Kranlager, neue IT-Betriebssysteme
sowie Ausbau der Kapazitaten fir den Umschlag auf Hinter
landverkehrstrager.

Mit der Erweiterung eines bestehenden Terminalgelandes am
Waltershofer Hafen nach Westen ermaoglicht HPA in diesem
Hafenbereich eine Kapazitatssteigerung um ca. 2 Mio. TEU
jahrlich. Das ist ein guter Beleg fir die Moglichkeiten der
Hafenerweiterung nach innen.

Durch weitere Optimierung und Ausweitung der Terminalnutz-
flachen sowohl in Altenwerder als auch amTollerort lassen sich
darUber hinaus weitere 2 bis 3 Mio. TEU an Umschlagkapazi-
tat pro Jahr zur Absicherung des Wachstumspfades schaffen.



Auf Basis der Fortschreibungen bereits heute im Einzelfall
erreichter Produktivitdtskennzahlen ergeben sich aus Sicht
des Unternehmensverbands Hafen Hamburg zuklnftig fol-
gende Kapazitdten im Containerumschlag:

— Containerterminal Altenwerder 4 Mio. TEU
— Containerterminal Burchardkai 6 Mio. TEU
— Containerterminal Hamburg (Waltershof) 6 Mio. TEU
— Containerterminal Tollerort 4 Mio. TEU

Der Hamburger Hafen ristet sich durch die eingeleiteten
Optimierungs- und Ausbauprojekte fir die Zukunft. Mit den
bestehenden Kapazitaten und ihren Erweiterungen kann nach
Einschatzung des Unternehmensverbandes Hafen Hamburg
der prognostizierte Containerumschlag bis 2025 bewaltigt
werden. Zuséatzliche Liegeplatze fur Grofdschiffe kénnen im
Bereich Steinwerder erschlossen werden. Langfristig stehen
weitere Kapazitaten durch die Inanspruchnahme des Hafener
weiterungsgebietes zur Verfligung.

Abb. 18: Einflussfaktoren auf den Modal Split eines Hafens

Die Entwicklungsplanung des Senats hangt aber nicht allein
von der errechneten Umschlagleistung und den Ausbauabsich-
ten einzelner Umschlagbetriebe ab, sondern berlcksichtigt
daneben auch die resultierende Gesamtleistung des Hafens
in ihren langfristigen Trends, wie sie sich aus den unterschied-
lichen Betriebskonzepten ergibt, sowie die den Hafen maRk-
geblich beeinflussende welt- und regionalwirtschaftliche Ent-
wicklung. Dies erfolgt auf Grundlage regelmalRig aktualisierter
Prognosen und integriert somit strategische und wettbe-
werbsorientierte Aspekte.
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M HINTERLANDRELATIONEN: VERKEHRSMENGEN
UND IHRE VERTEILUNG

Eine der wesentlichen Herausforderungen fir den Zeitraum
bis 2025 liegt in der kinftigen Abwicklung der hafeninternen
Verkehre und des Hinterlandtransports. Darlber herrscht
Einigkeit zwischen Politik und hafenwirtschaftlichen Akteuren,
die in den Hafendialog 2011 aktiv eingebunden waren.

Rund 194 Mio.t Gesamtumschlag bzw. 14 Mio. TEU Container
umschlag flr 2025 sind aus der vorliegenden Umschlagpoten-
zialprognose als Mengen fir den Hinterlandverkehr abzuleiten.
Damit unmittelbar verknipft ist die Entwicklung von Konzep-
ten fur die 6konomisch und dkologisch bestmaogliche Verkehrs-
tragerverteilung (Modal Split). Unter den zur Verflgung ste-
henden Transportmitteln Bahn, Binnenschiff und Lkw haben
die beiden ersten nicht nur wirtschaftliche Vorteile gegentber
dem Lkw, sondern besitzen auch die grofseren Kapazitats-
reserven und sind umwelt- und klimapolitisch vorteilhafter.

Abb. 19: Modal Split-Verteilung im Containerverkehr ftir 2010 und
Abschdtzung 2025 in Mio. TEU

Prognose
Gesamt in Mio. TEU 79 25.3
Transhipmentverkehre 76 1.3
Hinterlandverkehre 53 140
davon
Il Binnenschift
B Bahn
B o

2025

Quelle: ISL/IHS Global Insight (2010), HPA

Die Verkehrstragerverteilung in einem Hafen wird Uberwie-
gend von der wirtschaftsgeographischen Lage bestimmt.
Hafen mit einem hohen lokalen Aufkommen haben als logi-
sche Konsequenz auch einen hoheren Anteil an Lkw-Verkeh-
ren, weil dieses Verkehrsmittel im Nahbereich fast konkurrenz-
los ist. In Hafen wie Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen,
die alle in der Néhe des Rheins liegen, erreicht das ver
kehrswichtige Binnenschiff einen Modal Split-Anteil von um
die 50 %.

Aber auch die Art des Transportguts bestimmt den Modal Split
erheblich mit: Fir Container wird aus Grinden der Logistik
haufig der Lkw bevorzugt. Massengut hingegen ist flr den
kostenglnstigen und auf wenige Relationen konzentrierten
Transport per Bahn oder Binnenschiff ideal. Positiv auf den
Bahnanteil der Hamburger Hinterlandverkehre kann sich per
spektivisch einerseits die dynamische Entwicklung der schon
heute von der Bahn dominierten Regionen in Osteuropa aus-
wirken. Auch beim Containerverkehr werden sich in Zukunft
vermutlich mehr Anteile von der Strafl3e auf die Schiene ver
schieben, weil es sich angesichts des erwarteten Mengen-
wachstums fir viele Regionen lohnen wird, regelmaRige
Bahndienste als wirtschaftliche Alternative zu heutigen Lkw-
Verkehren einzurichten.

Die Wirtschaftlichkeit des GUtertransports ist allerdings immer
noch das wesentliche Entscheidungskriterium flr den Kunden
bei der Verkehrstragerwahl. Bei der Preisgestaltung spielen
die Energiekosten eine malfdgebliche Rolle: Kommt es z. B.
zu einem weiterhin Uberproportionalen Anstieg der Olpreise,
so fuhrt dies unweigerlich zu einer verringerten Wettbewerbs-
fahigkeit von Lkw und Binnenschiff.

Die sich aus dem Umfeld ergebenden Einflisse flhren zu
einem Trend von der Strafse auf die Schiene. Entsprechend
erster Abschatzungen verlagern sich im Modal Split der Ham-
burger Hinterlandverkehre bis zum Jahr 2025 etwa 5 % des
Containerverkehrs vom Lkw auf die Bahn, dies entspricht
einer Steigerung des Bahnanteils von 36 % auf dann 41%. Der
Senat strebt an, den Anteil der Container, die Uber die Schiene
befordert werden, weiter zu erhdéhen. Voraussetzung hierfar
ist aber, dass die notwendigen Mafinahmen und Projekte im
regionalen und Uberregionalen Schienennetz auch verwirklicht
werden. Die Anteile des Binnenschiffs durften unter Berick-
sichtigung dieser Faktoren dagegen anndhernd konstant blei-
ben. Der Senat strebt durch fordernde Mafinahmen einen dar-
Uber hinausgehenden Anteil der Binnenschiffsverkehre an.



Abb. 20: Ubersicht der wichtigsten Verkehrsinfrastrukturprojekte far den Hamburger Hafen
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Die Hamburg Port Authority treibt die bedarfsgerechte Anpas-
sung der Verkehrsinfrastruktur mit Hochdruck voran, um den
zukinftig deutlich steigenden Mengen auf den Hinterland-
verkehrsrouten gerecht werden zu kénnen. Zur Nutzung der
Starken eines jeden Verkehrstragers und zur Ausschopfung
von Intermodalitatsvorteilen missen die hinterlandbezogenen
Verkehrsinfrastrukturprojekte der Ahrensburger Liste zeitnah
und vollstandig realisiert werden.

Angesichts der im GroRraum Hamburg bestehenden objek-
tiven Restriktionen fir neue Trassen bedarf es insbesondere
Effizienzsteigerungen im Bestand. Hierzu zéhlen in erster
Linie die Einrichtung verkehrssteuernder Instanzen, die Ver-
stetigung und Verteilung des Verkehrs Uber 24 Stunden an
7 Tagen sowie die nahtlose Verbindung von Hafenverkehrs-
strafden und Uberregionalen Netzen. Darlber hinaus erschei-
nen Kapazitdtsanpassungen im Aufgabengebiet des Bundes
bei den Hinterlandtrassen unumgénglich. Mittelfristig konnte
der Bahnanteil gegentber dem Lkw-Verkehr nennenswert
gesteigert werden durch die starkere Einbindung der Hafen-
bahn in die Umschlaganlagen, insbesondere durch trimodale
Verkehrsangebote.

Abb. 21: GréRenentwicklung in der Containerschifffahrt

Il SEEVERKEHRSWIRTSCHAFT: MITTELFRISTIGE
RAHMENBEDINGUNGEN

Die Hafenpolitik Hamburgs setzt nicht allein auf quantitative
Entwicklungen, sondern bezieht auch qualitative Dimensi-
onen in ihre Uberlegungen ein. Die Potenzialprognose wird
insofern ergénzt durch eine Reihe von Marktbeobachtungen
und Markteinschatzungen, die das tagliche Geschaft im Ham-
burger Hafen (ber Kapazitatsfragen hinaus unmittelbar ver
andern kénnen.
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SchiffsgroRenentwicklung

Die Entwicklung der Schiffsgrofien spielt hier eine Ubergeord-
nete Rolle. Der Markt wird bereits seit vielen Jahren von einem
GroRenwachstum der Schiffseinheiten bestimmt. Das gilt fir alle
Teilsegmente der Weltflotte und natirlich speziell fir den Con-
tainerbereich, es gilt fir Megacarrier genauso wie fir Feeder
schiffe. Die neue Generation von Containerschiffen der grof3ten
Abmessungen ist vor allem auf den fir Hamburg bedeutenden
Routen zwischen Europa und Fernost im Einsatz. Immer enger
mit der SchiffsgroRenentwicklung verknipft ist die Auswahl der
Anlaufhéfen in der Nordrange. Hamburg ist aufgrund seiner Néhe
zu den Markten Nord- und Osteuropas, seines hohen Loco-Auf-
kommens und seiner Rolle als Hub mit hohem Ladungsvolumen
ein bevorzugtes Ziel. Zur Aufrechterhaltung der Wettbewerbs-
fahigkeit auf lange Sicht missen diese grofien Schiffseinheiten
mit Tiefgangen, die einen wirtschaftlichen Betrieb ermadglichen,
in Hamburg abgefertigt werden kénnen. Diese Anlaufbedingun-
gen werden angesichts der rasanten Flottenentwicklung in den
kommenden Jahren zu einem hoch bedeutsamen \Wettbewerbs-
faktor innerhalb der Nordrange. Die kommende Fahrrinnen-
anpassung der Elbe ist fir den Hamburger Hafen also eine wich-
tige Voraussetzung dafir, in den oberen Groéf3ensegmenten den
Marktanteil steigern bzw. den Verlust von Marktanteilen verhin-
dern und somit insgesamt seine Position als zentraler Anlauf-
hafen fir Asienverkehre behaupten zu kénnen.

Okologische Aspekte im Seeverkehr

Zusatzlich zur SchiffsgroRenentwicklung spielt der okologi-
sche Aspekt im Seeverkehr eine immer groRere Rolle. Uber
den Einsatz sauberer Technologien werden dkologische Quali-
tat und Bilanz des Transportmittels Schiff steigen. Wesentliche
Ansétze sind aktuell die Reduzierung von Schadstoffen und Kli-
magasen bei der Treibstoffverbrennung bzw. der Einsatz ande-
rer, weniger belastender Treibstoffe wie LNG (Liquefied Natu-
ral Gas). Uber die International Maritime Organization (IMO)
laufen Bestrebungen, den Einsatz von Schwerdl in Schiffsmo-
toren weiter zu begrenzen. Durch die Einrichtung von Emissi-
onslberwachungsgebieten fur Stickoxide und Schwefeloxide
sowie die Regelungen der EU fiir Liegeplatze ist der Schwer-
Oleinsatz in den betreffenden Hafen bereits deutlich einge-
schrankt. In den kommenden Jahren steigen durch weitere
Verscharfungen bestehender Regelungen die Anforderungen
an Reedereien und Hafen. Die Hafen erproben neue Systeme
der Energieversorgung, um wahrend der Abfertigungs- und
Liegezeiten auf den Betrieb der schadstofftrachtigen Schiffs-
aggregate verzichten zu kénnen. Mittel- und langfristig wer
den sich fir die 6kologische Qualitdt des Schiffstransports, der
Umschlagaktivitdten und des landseitigen Weitertransports

Standards entwickeln, deren Gewahrleistung und Weiterent-
wicklung selbstverstandliche Marktanforderungen darstellen.
Auch die in der jingsten Weltwirtschaftskrise zur Kapazitats-
auslastung eingefihrte Langsamfahrt bringt deutliche 6kologi-
sche Vorteile mit sich.

Trends im Reedereimarkt

Reedereien investieren zunehmend in eigene Terminals oder
Beteiligungen, um Abfertigungskapazitaten zu sichern. Fir den
Erfolg eines Transport- und Logistikstandorts steigt damit die
Bedeutung einer Kooperation mit diesen Akteuren. Dies zeigte
sich gerade in der jingsten Wirtschaftskrise, als die Reede-
reien mit der Intention moglichst hoher Auslastung Ladung auf
Terminals konzentrierten, an denen sie beteiligt waren.

Heute kontrollieren die zehn grofRten Containerreedereien
Uber 58 % des Gesamtvolumens — 2001 waren es erst 35 %.
An dieser rasanten Entwicklung sind die Trends in der Schiff-
fahrts- und Logistikbranche zu Konsolidierungen und Neu-
ordnungen der Wertschopfungskette deutlich zu erkennen.
Dazu kommt eine Entwicklung im Speditionswesen, nach der
Unternehmen, die auf Basis von zugekauften Transportleistun-
gen die Versendung von Waren fur Dritte organisieren, zuneh-
mend grofiere Anteile an der globalen Seefracht erlangen und
sich entlang der gesamten Wertschdpfungskette positionie-
ren. Auch der Trend zum Outsourcing logistischer Dienstleis-
tungen setzt sich unverandert fort — mit dem Effekt, dass die
Global Player ihren Marktanteil auch auf diesem Gebiet stetig
ausbauen werden. Damit stehen den fihrenden Hafen mehr
denn je marktbestimmende Kunden gegeniber, die malRgeb-
lich die Warenstrome beeinflussen. Daher sind ihre Stand-
ortstrategien und technologischen Entscheidungen — z. B. IT-
Einsatz und IT-Integration — intensiv zu analysieren, um diese
Unternehmen an den Standort zu binden.

Eine Reihe der beschriebenen Trends beeinflussen das
Marktgeflige und die Marktstellung einzelner Hafen deutlich.
Zugleich behalten jedoch die klassischen Motive der Hafen-
wahl weiterhin eine starke Bedeutung. Dies sind z. B. die
Hafenkosten, die sich im Wesentlichen aus Terminalkosten,
aber auch aus Lotsen- und Hafengeblhren etc. zusammen-
setzen. Weiter wirken sich entscheidend die Attraktivitat der
Hinterlandanbindungen und deren Kostenstruktur aus, aus
denen sich ein bevorzugtes Einzugsgebiet fur einen Hafen
ableiten lasst.
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B GLOBALE ENTWICKLUNGSTENDENZEN

Zur Analyse der langfristigen Marktchancen des Hamburger
Hafens bis 2025 und auch darilber hinaus ist es unverzicht-
bar, alle verfligbaren Erkenntnisse Uber 6konomische, soziale
und kulturelle Wandlungsprozesse von sehr langer Reichweite
(Megatrends) einzubeziehen.

Verlagerung von Produktionsstatten und Giterstromen
Durch ein Uberproportionales Wachstum einzelner volumen-
starker Markte wie China, Indien und Osteuropa werden sich
neue Schwerpunkte flr die Produktion aufgrund lokaler Nach-
frage, aber auch in Abhéangigkeit von Kosten fur Arbeitskréafte,
Rohmaterialien sowie Transportkosten ergeben. Das hat ent-
sprechende Folgen flir die globalen Warenstréme und deren
Zusammensetzung. So kénnten z. B. aus einer Reindustriali-
sierung Osteuropas flr dessen Gateway Hamburg neue Maog-
lichkeiten entstehen.

Hohere Konsumnachfrage mit veranderten
Schwerpunkten

Fir die Zukunft ist mit Veranderungen der Nachfrageschwer
punkte zu rechnen. Hintergrund daflr ist die wirtschaftliche
und demographische Entwicklung von Regionen wie China,
Russland, Indien und Brasilien (BRIC-Staaten) mit einer ver
starkten Nachfrage nach Konsumgutern aller Kategorien. Dar
aus entstehen flr die Transport- und Logistikbranche neue
Warenstrome, die dem Hamburger Hafen in dem Male neue
Chancen bieten, in dem sich auch sein osteuropaisches Hin-
terland noch starker als Exporteur hochwertiger Konsumgtter
profiliert und die Hinterlandverkehre in diese Regionen weiter
qualifiziert werden.

Neue Anforderungen an Investitionen in
Infrastrukturausbau

Neue Produktions- und Konsumtionsschwerpunkte sowie
das erweiterte Produktions-, Handels- und Transportvolumen
insgesamt machen zukUnftig erhebliche Investitionen in allen
Bereichen der Infrastruktur in allen Regionen der Welt erfor
derlich. Dabei werden vermehrt auch neue Modelle zur Finan-
zierung unter Einbeziehung privater Partner eingesetzt, um
die Infrastruktur bedarfsgerecht zur Verfligung zu stellen. Im
trassengebundenen Transport und bei Hafen finden entspre-
chende Modelle bereits Anwendung und verandern dadurch
den Ordnungsrahmen des hafenwirtschaftlichen Wettbewerbs
nicht unwesentlich. Auch der Hamburger Hafen wird sich bei
der Entwicklung seiner Infrastruktur mit veranderten Finanzie-
rungsstrukturen auseinandersetzen.

Starkerer Fokus auf Umweltschutz und Energieeffizienz
Weltweit nehmen die Aktivitaten fir den Klima- und Umwelt-
schutz zu, in vielen Landern werden entsprechende regulato-
rische Mechanismen eingefuhrt. Damit steigt auch die Bedeu-
tung von Nachhaltigkeitsstrategien far Unternehmen und
Volkswirtschaften. Der bereits beschriebene Branchentrend
zum Okologischen Seeverkehr ist Teil einer globalen Innova-
tion. Daran knlUpfen Megatrends an, die nicht nur zur 6kolo-
gischen Qualifizierung bestehender Systeme fliihren, sondern
dartber hinaus zu vollig neuen Markten und Branchen. Bei
entsprechender Profilierung kann der Hamburger Hafen neue
Ladungsarten erschlief3en, neue Umschlag- und Produktions-
unternehmen ansiedeln und neue Kunden fir seine Dienst-
leistungen gewinnen.

Mit IT-Systemen mehr Effizienz und Wachstum

Die Bedeutung von [T-Systemen wird auch weiterhin in allen
Branchen stetig steigen, zur Weiterentwicklung und Verbesse-
rung der Prozesse und Systeme beitragen und die Erschlie-
Rung neuer Geschéftsfelder ermoglichen. Speziell im Bereich
der Schifffahrt und des Seehandels bestehen noch grolRe
Nachholpotenziale im Vergleich zur sonstigen Transport- und
Logistikbranche. Hieraus ergeben sich Chancen zur Effizienz-
steigerung sowie zum Aufbau neuer Geschaftsmodelle.

Veranderungen in Transportketten durch
Sicherheitsanforderungen

Uberall in der Transport- und Logistikindustrie nehmen die
Sicherheitsanforderungen flir den Transport hochwertiger oder
gefahrlicher Guter sowie fur MalRnahmen zur Terrorismus-
abwehr enorm zu. Dies wird Auswirkungen auf die Kosten-
struktur haben, aber Unternehmen der Transport- und Logis-
tikbranche sowie Héafen auch Perspektiven bieten, sich neu zu
positionieren und sich einen \Wettbewerbsvorteil zu erarbeiten.

Hamburg wird sich auch in Zukunft den Herausforderungen
der globalen Trends stellen und unter anderem die erforder
lichen Maf3nahmen der Hafeninfrastruktur realisieren. Hafen-
wirtschaft und Hafenmanagement gehen von Wachstum in
allen Umschlagsegmenten aus entsprechend der in diesem
Hafenentwicklungsplan dargelegten Prognose bis 2025.
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B ORIENTIERUNG AN WACHSTUMSMARKTEN
UND -REGIONEN

Die langfristigen globalen Prognosen gehen davon aus, dass
China, Indien, Brasilien, Russland und Osteuropa dauerhaft
deutlich starker wachsen werden als die entwickelten Volks-
wirtschaften Westeuropas. Die daraus resultierenden trans-
kontinentalen Guterstrome beeinflussen das Geschaft des
Hamburger Hafens. In seiner gewachsenen Marktstellung
sind prioritdre Handlungsfelder die Sicherung und der Ausbau
des Asien- und Osteuropageschafts und die ErschliefSung wei-
terer Wachstumsmarkte.

HAMBURGS POSITION IM INTERKONTINENTALEN HANDEL

Damit Hamburg seine Position in der Nordrange als wichtiger
Umschlagplatz fir Waren aus Asien erhalten kann, sollte ein
transportwirtschaftliches Gleichgewicht von ein- und ausge-
henden Seeverkehren angestrebt werden. Daflr ist es not-
wendig, auch européaische Warenstrome in Richtung Asien
noch starker in Hamburg zu blindeln.

Hamburg wird fur Schifffahrtslinien und Spediteure interessan-
ter, wenn sie nicht nur Waren von Asien nach Europa transpor
tieren, sondern auch Ricktransporte mit vollen Containerein-
heiten Ubernehmen kénnen. Als geeignete \Warenstrome von
Europa nach Asien hat die Hamburg Port Authority neben den
traditionell starken Exporten im Maschinen- und Fahrzeugbau
im Zuge der Analyse der globalen Trends besonders containe-
risierte Exporte von Getreide sowie von Wert- und Rohstoffen
(z. B. Recyclingmaterial, Zellstoff) identifiziert, weil sie bereits
heute von Bedeutung sind und stark wachsen.

Den Reedereien und ihren grofen Kunden, den asiatischen
Industrieproduzenten mit Fokus auf européaische Markte, wird
die Freie und Hansestadt Hamburg verstéarkt attraktive Ansied-
lungsofferten zum Aufbau européischer Headquarters unter
breiten. Eine direkte Bindung von Reedereien mit einem hohen
Anteil an Ladung in Wachstumsmarkten ist erstrebenswert.

Hamburg ist der ,,westlichste Ostseehafen”

Die Bedeutung des Hamburger Hafens im internationalen
Warenaustausch beruht wesentlich auf seiner Drehscheiben-
funktion fir Waren aus und in den Ostseeraum. Um diese
Stellung zu sichern, stellen die Fahrrinnenanpassung der Elbe
sowie Ausbau und Instandhaltung des Nord-Ostsee-Kanals
entscheidende infrastrukturelle Voraussetzungen dar. Der
Hamburger Hafen muss fiir die neuesten Containerschiffsge-
nerationen unter wirtschaftlich konkurrenzfahigen Konditionen
erreichbar bleiben, um die Funktion als Hub fur die Ostsee
zu sichern.

Der Hamburger Hafen ist der Nordseehafen mit der groRten
Nahe zur Ostsee. Hamburg bietet damit Kostenvorteile durch
den gebiindelten Transport groRer Mengen im Seeverkehr fir
den Ostseeraum. Dieser Blndelungseffekt starkt die Wett-
bewerbsfahigkeit Hamburgs auch fur Lieferungen in andere
Bereiche des Hinterlands.

Vereinzelt werden im Ostseeraum Bestrebungen sichtbar,
Direktanlaufe aus Asien abzufertigen. So gibt es Versuche, von
Gdansk und Goéteborg aus Transhipmentstrukturen zu etab-
lieren. Derzeit ist schwer erkennbar, ob es sich um dauerhaft
rentable Verkehre oder um das Bemihen handelt, Deckungs-
beitrage fir sonst unterbeschéftigte Schiffstypen zu erwirt-
schaften. Diese Entwicklung wird aufmerksam beobachtet. In
diesem Zusammenhang wird besonders deutlich, wie wichtig
der nachfrageorientierte Ausbau der Seeverkehrsinfrastruktur
(Fahrrinnenanpassung, Nord-Ostsee-Kanal) ist, um die Stel-
lung des Hamburger Hafens zu sichern.

Mittelmeerhafen als neue Konkurrenz

Durch die hervorragende Anbindung Uber die Schiene reicht

das Hinterland des Hamburger Hafens im Stiden nicht nur bis

Osterreich, sondern bis in stdosteuropaische Lander. Hafen an

der Adria und am Ligurischen Meer sind bestrebt, mit Inves-

titionen in ihre Hinterlandverkehrsinfrastruktur gegentber den
grofen Seehafen an der Nordsee Marktanteile zu gewinnen.

Das Gesamtvolumen, das die SUdhafen zusatzlich zu ihren

aktuellen Markten hinzugewinnen koénnen, wird allerdings

selbst bei Realisierung ihrer aktuell geplanten Kapazitats-
erweiterungen als relativ gering eingeschatzt.

Die sieben im Norden Europas gelegenen Héafen schlagen

derzeit viermal so viele Container um wie elf wichtige Hafen

entlang der sldlichen Kiste Europas. Die grofien Umschlag-
mengen haben sehr effiziente Verteilungsstrukturen zur Folge.

Dies beruht auf einer glnstigen Kombination mehrerer wirt-

schaftlicher und geographischer Faktoren.

— Erstens konzentrieren sich ohnehin 70 % des Umschlags
und der Ladungsmenge auf die Nordhalfte Europas.

— Zweitens starkt die Topographie Europas die Position der

Nordhéafen. Die Alpen stellen eine natlrliche Grenze dar, so
dass das Einzugsgebiet der Nordrangehéfen bis in die nord-
lich der Alpen gelegenen Regionen der Schweiz und Oster
reich reicht.
Die Faktoren Umschlagmengen und Topographie haben zur
Entwicklung kapazitatsstarker, kostengunstiger intermoda-
ler Korridore mit guter Anbindung an die Nordrangehéafen
beigetragen.
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— Drittens haben die Skaleneffekte — Kostenvorteile durch

Ausnutzung grofder Mengen - der mit den nordeuropai-
schen Héafen verbundenen internationalen Transportketten
dazu gefihrt, dass diese Hafen auch flr Lieferungen in
das weiter stdlich gelegene Hinterland wettbewerbsfahig
wurden. Der Einsatz sehr grofRer Containerschiffe senkt
die Transportkosten zwischen den Nordhafen und Asien
weiter. Die Konzentration logistischer Aktivitaten, Skalen-
effekte sowie ausreichende Fahrwassertiefen flhren dazu,
dass die nordeuropaischen Hafen zudem den Einsatz von
Schiffen ermoglichen, die die geringsten Stlckgutkosten
erzeugen.

Viertens bieten die wichtigsten Nordhafen eine effiziente
Kombination aus Umschlag und Weitertransport in das
Hinterland an.

Abb. 22: Ubersicht der europaischen TEN-T-Korridore

— Schlie3lich sind groRe und gut ausgelastete Container

schiffe, auf deren Abwicklung die Nordrangehafen gut
eingestellt sind, umweltfreundlicher, da sie pro Tonnen-
kilometer vergleichsweise geringere Mengen an Kohlen-
dioxid ausstofden. Bei der 20.000 Kilometer langen Fahrt
von Westeuropa nach China verbessert das die CO,-Bilanz
deutlich.

Korridore

1. Baltikum — Adria

. Warschau — Berlin — Amsterdam/Rotterdam —
Felixstowe — Midlands

Mittelmeer

Hamburg — Rastack — Burgas/Grenze Tirkei —
Pirgus — Lefkosia

. Helsinki - Valletta

. Genua — Aotterdam

. Lissabon = Stralburg

. Dublin = Landon — Paris — Brijssel

. Amsterdam — Basal/Lyon — Marseille

10. StraBburg — Danube

——— Weiterg Aushauprojekte der EU
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—
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Quelle: Europdische Kommission



Um die Stellung des Hamburger Hafens als Gateway nach
Ost- und Sidosteuropa weiter zu festigen und auszubauen,
kommt dem bedarfsgerechten Ausbau der Schienenwege
durch Bundesregierung und DB Netz AG auch vor dem Hinter-
grund der Wachstumsraten der Mittelmeerhafen eine beson-
dere Bedeutung zu.

Wettbewerbsverzerrend wirkt sich in diesem Zusammenhang
die SECA-Richtlinie (Sulphur Emission Control Area) aus. Sie
schreibt die Verwendung von schwefelarmen Schiffstreibstof-
fen nur fir Nord- und Ostsee vor, nicht aber fiir das Mittelmeer
oder die spanische und franzdsische Atlantikklste. In diesen
und anderen europaischen Gewassern dirfen Treibstoffe mit
hoheren Schwefelanteilen verwendet werden. Dies kdnnte
dazu flhren, dass es neben der unerwiinschten Schwéachung
von Shortsea-Verkehren durch Verlagerung von Feederver-
kehren auf die Landverkehrstrager auch zur Verlagerung von
Container-Hinterlandverkehren aus umweltbewusst betriebe-
nen Nordseehafen in Mittelmeerhafen mit hohem Emissions-
niveau wie Triest, Koper und Rijeka kommt.

Neben den grundséatzlichen umweltrelevanten Verbesserun-
gen ist es im Interesse Hamburgs und der Ubrigen Nord-
rangehéfen, dass die SECA-Standards EU-weit verbindlich
werden und es nicht durch unterschiedliche Umweltstan-
dards in den Hoheitsgewassern der EU zu Wettbewerbsver
zerrungen zwischen den Hafen kommmt. Diese Position wird in
unterschiedlichen Gremien aktiv zur Geltung gebracht. In einer
gemeinsamen Bundesratsinitiative haben die Kistenlander
Niedersachsen, Schleswig-Holstein und Hamburg die Bundes-
regierung daher gebeten, sich fir einheitliche Grenzwerte fir
den Schwefelgehalt in Schiffsbrennstoffen in allen EU-Gewas-
sern einzusetzen.

Die von der EU-Kommission angestrebte Angleichung der
europaischen Richtlinien an die IMO-Regelungen zum Schwe-
felgehalt in Schiffsbrennstoffen wird von den Hafen Hamburg,
Antwerpen und Rotterdam ebenso beflrwortet wie der Vor-
schlag, die SECA-Regelungen auf die 12-Meilen-Zone entlang
aller Kiisten der Européischen Union auszudehnen. Sofern das
Europaische Parlament und der Ministerrat zustimmen, wirde
durch die Regelung eine Angleichung der Wettbewerbsbedin-
gungen erfolgen.

Transeuropaische Netze

Die transeuropéischen Verkehrsnetze (TEN-T) haben die Auf-
gabe, die Verkehrsinfrastruktur und die Verbindungen innerhalb
der Europaischen Union als Stlitze des Binnenmarktes so auszu-
bauen, dass ein ungehinderter Fluss von Personen und Giitern
sichergestellt wird und Wachstum, Beschaftigung und Wettbe-
werbsfahigkeit geférdert werden. Sie orientieren sich dabei an
bestehenden grenziberschreitenden Verkehrsbeziehungen,
sollen aber auch Verbindungen zwischen diesen Kernkorridoren
im Sinne des Netzgedankens ermdglichen. Die Hafen wirken
dabei als wichtige logistische Knoten mit trimodaler Anbindung
an die Distributionswege ins Hinterland. Insofern kommt der
guten Einbindung des Hamburger Hafens in diese Netze und
deren Weiterentwicklung eine entscheidende Rolle zu.

Die Finanzierungsmittel der Européischen Gemeinschaft mus-
sen wettbewerbsneutral vergeben werden und dirfen nicht ein-
seitig in den bestehenden \Wettbewerb zwischen europaischen
Hafenstandorten eingreifen. Sonst besteht die Gefahr, dass
Hafen am Mittelmeer mit EU-Mitteln ausgebaut werden und
es so zu einer Wettbewerbsverzerrung kommt. Dariber hinaus
sollte auch dem Einsatz von Verkehrsmanagementsystemen,
die eine optimierte Nutzung der Infrastruktur und eine Verringe-
rung der CO,-Emissionen dank Effizienzsteigerungen ermdgli-
chen, eine héhere Bedeutung eingerdumt werden.

Der Hamburger Hafen als Verkehrsknoten fir Seehafen-
hinterlandverkehre ist Bestandteil des Kernnetzes. Aktuelle
Vorschlage der EU-Kommission enthalten fir den Hamburger
Hafen und dessen Hinterlandverkehr bedeutsame Relationen
bei Schiene, Stralte und Wasserstralde (seewartige Zufahrt
Elbe, Nord-Ostsee-Kanal, Mittel- und Oberelbe, Elbe-LUbeck-
Kanal, Elbe-Seitenkanal).

Nord- und Siidamerika

Neben Europa und Asien spielen die Fahrtgebiete Nord- und
Stdamerika eine besondere Rolle fiir den Hamburger Hafen.
Wahrend die Marktanteile in der Stidamerikafahrt traditionell
hoch sind und Hamburg im Umschlag gut von den Wachs-
tumsraten der dortigen aufstrebenden Volkswirtschaften profi-
tiert, entspricht der Anteil des Fahrtgebiets Nordamerika nicht
der Bedeutung der US-amerikanischen und der kanadischen
Wirtschaft. Durch gezieltes Marketing soll dieses Umschlag-
potenzial besser ausgeschopft werden.
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CHANCEN FUR WACHSTUM UND LADUNGSBINDUNG

Anbindung neuer Wachstumsregionen

Die Freie und Hansestadt Hamburg und die Hamburg Port
Authority werden gemeinsam mit Hafen Hamburg Marketing
und der Hafenwirtschaft die Kommunikation mit wesentlichen
Wachstumsregionen intensivieren und durch Partnerschaften
festigen. Die eingesetzten Marketinginstrumente sind dabei
kontinuierlich und in ihrer Effizienz an die Wachstumsdyna-
mik anzupassen. Die wichtigsten Uberseerelationen miissen
darUber hinaus durch eine Zusammenarbeit mit den dortigen
Hafen und der auf diese Regionen ausgerichteten Akteuren
entlang der Logistikkette gestitzt werden. Durch eine aktive
Gestaltung dieser Verbindungen kann sich der Hamburger
Hafen weiteres Wachstumspotenzial erschlieRen. So wurde
z. B. das Netz der Représentanzen des Hamburger Hafens auf
Brasilien und Indien erweitert.

Vor allem junge oder schnell wachsende Héafen in Indien oder
Brasilien, aber auch in Russland, konnen vom Wissen Ham-
burger Hafenexperten profitieren. Hier gilt es, Beratungsbezie-
hungen zu etablieren und Beteiligungskonzepte zu entwickeln.
Entsprechende Partnerschaften bieten handfeste Vorteile flr
Hamburg. So erschliefst eine enge Prozess- und [T-Integration
mit gemeinsamen Standards wichtige Effizienzpotenziale und
vereinfacht damit die Giterabwicklung mit den Partnern.

In den Hinterlandmarkten sind vor allem die flr die Transport-
kosten ausschlaggebenden Verkehrsinfrastrukturen nach Ost-
europa zu entwickeln, um eine engere Verflechtung mit diesen
Wachstumsregionen zu erreichen. Diese Aufgaben reichen Gber
die unmittelbare Gestaltungsmacht der Freien und Hansestadt
Hamburg hinaus und erfordern eine Fortsetzung der politischen
Interessenvertretung auf nationaler und européischer Ebene.

Beteiligung Dritter an Terminals

Sowohl die Beteiligungen Dritter, insbesondere von Reede-
reien, an Terminals als auch die exklusive Nutzung von Ter
minals durch bestimmte Reedereien (sog. Dedicated Termi-
nals) sind international in unterschiedlichen Auspragungen
weit verbreitet. Die beiden Varianten konnen, missen jedoch
nicht miteinander kombiniert werden. Haufig anzutreffen und
auch in Hamburg praktiziert sind Gemeinschaftsunterneh-
men, an denen ein Terminalbetreiber und eine oder mehrere
Reedereien beteiligt sind. Die betroffenen Hafenanlagen wer-
den jedoch nicht ausschlielich von den beteiligten Reede-
reien genutzt, sondern sind als Multi-User-Terminal auch ande-
ren Hafenkunden zuganglich. Weltweit sind jedoch ebenso
Reedereibeteiligungen an Terminals verbreitet, die mit einer
exklusiven Nutzung verbunden sind.

Aus hafenstrategischer Sicht haben Reedereibeteiligungen
(mit oder ohne exklusive Nutzung) Vor und Nachteile. Grund-
satzlich gilt, dass sich mit diesem Instrument Ladungen an
einen Hafen binden lassen, weil Reedereien ein betriebswirt-
schaftliches Eigeninteresse daran haben, Terminals bevorzugt
auszulasten, an denen sie beteiligt sind. Wahrend der Welt-
wirtschaftskrise hat sich dies bewahrheitet. Mithilfe von Betei-
ligungen kdnnte daher u.U. der Fokus wichtiger Reedereien
zugunsten von Hamburg verschoben werden, und zwar um
den Umschlag in konjunkturell schwachen Zeiten zu stabilisie-
ren und um im Aufschwung mdglicherweise zusatzliche Men-
gen zu generieren. Ebenso koénnte das Instrument genutzt
werden, um neue Akteure fir den Standort zu gewinnen,
die wachstumsfordernd in die weitere Hafenentwicklung
investieren.

Ein mdglicher Nachteil von Reedereibeteiligungen besteht
darin, dass ein Hafen in Okonomische Abhangigkeit von
einzelnen Reedereien geraten kann. Es kann nicht davon
ausgegangen werden, dass die lokalen hafenpolitischen
Standortinteressen stets deckungsgleich sind mit den strate-
gisch-betriebswirtschaftlichen Uberlegungen einer Reederei,
die international agiert und zudem noch weitere Beteiligungen
in Konkurrenzhafen hélt. Dies kénnte es eventuell erschwe-
ren, wirtschaftspolitische Prioritaten bei der Hafenentwicklung
umzusetzen. Mit Blick auf die Mengen- und Umschlagentwick-
lung macht man sich zudem nicht nur abhangig von der Leis-
tungsfahigkeit und dem wirtschaftlichen Erfolg einer einzelnen
Reederei, sondern auch von ihrer Routenplanung.

Mittelfristig besteht flr die Stadt Hamburg aufgrund der
geschlossenen Mietvertrage bei existierenden Anlagen kein
Ansatzpunkt, die Beteiligungsquote zu erhohen. Entspre-
chende Veranderungsmaoglichkeiten liegen im Entscheidungs-
spielraum der Umschlagunternehmen.

Im Rahmen zukiinftiger Vergaben sollten allerdings auch
Reedereibeteiligungen als Optionen nicht von vornherein aus-
geschlossen werden.



Kreuzschifffahrt

Der Hamburger Hafen hat sich in klrzester Zeit zu einem
attraktiven Ziel fur Kreuzfahrten entwickelt. Hier machen sich
die hohe touristische Anziehungskraft der Stadt, die einma-
lige Innenstadtlage und gute wasser sowie landseitige Infra-
strukturbedingungen fir Kreuzfahrtschiffe bemerkbar. Im Ver
gleich zu einigen Wettbewerbern im Segment Kreuzfahrten
kann Hamburg auch durch die gute Fluganbindung punkten
und ist damit attraktiv fUr internationale Kreuzfahrtgéste, die
ihre Reise in Hamburg antreten oder beenden. Der Bereich
Kreuzschifffahrt hat dementsprechend eine hohe Strahlkraft
fUr die Tourismusbranche sowie fir den Einzelhandel. Die posi-
tive Entwicklung in diesem Segment wird durch GroRveran-
staltungen wie die Cruise Days oder Schiffstaufen flankiert.
So stiegen die Anldufe von 104 im Jahr 2010 auf 118 im Jahr
2011. Diese Entwicklung unterstreicht den Bedarf an Abferti-
gungskapazitdten, auf den die Stadt reagiert hat. Hamburg
verfligt derzeit Uber zwei Kreuzfahrtterminals in Altona und
in der HafenCity. Das Terminal in Altona wurde 2011 er6ffnet
und hat gezeigt, dass die Stadt Hamburg kurzfristig auf die
Bedarfe der Kreuzfahrtbranche reagieren kann. Aufgrund der
bisherigen Entwicklung der Branche wird von einem weiteren
Wachstum ausgegangen. 2012 werden 164 Anlaufe und mehr
als 400.000 Passagiere erwartet. Bis 2015 wird mit zweistel-
ligen Wachstumsraten bei den Passagierzahlen gerechnet,
was die Einrichtung weiterer Liegekapazitaten im Einklang mit
der stadtischen Planung fir die Elbuferbebauung erforderlich
machen kénnte. Sollte die Prognose eintreffen, wird sich der
Senat rechtzeitig mit der Frage flr ein drittes Terminal befas-
sen. Dabei ist die Beteiligung von Reedereien an den Investi-
tionen zu prifen.

Projektladung

Die Verladung von Maschinen und Anlagenteilen, deren
Abmessungen und Gewicht flr den normalen Stral3en- oder
Schienentransport zu umfangreich sind, wird als Projektladung
bezeichnet und ist traditionell ein wichtiges Geschaft fir den
Hamburger Hafen. Aufgrund der Komplexitdt der einzelnen
Transporte handelt es sich um ein sehr personalintensives
Geschaft mit einer hohen Wertschopfungsintensitat. Haufig
werden vor dem Verladen noch finale Fertigungsschritte an
den jeweiligen Produkten vorgenommen. Vor allem durch die
Entwicklungen im Bereich der Windenergieindustrie fir Anla-
gen auf dem Land und auf See kdénnen sich zuséatzliche Poten-
ziale ergeben. Die weltweite Nachfrage nach Windkraftanla-
gen lasst einen dauerhaften Bedarf an Hafendienstleistungen
erwarten, die gegenwartig allerdings Uberwiegend nicht von
Hamburg aus bedient werden.

Wenngleich andere Héfen entlang der Nordseekiste Uber
raumliche Standortvorteile als Basishafen fir die Errichtung
von Offshore-Windparks verfligen, bieten sich fir Hamburg
als Hochburg der Windenenergiebranche mogliche Potenziale
sowohl in der Verladung als auch in der Montage groRer Kom-
ponenten fur Windkraftanlagen.

Der Hamburger Hafen verflgt tGber mehrere Terminals, die
auf solche Projektladung spezialisiert sind. Dieser Markt
wird sorgfaltig daraufhin analysiert, ob weitere spezialisierte
Umschlaganlagen wirtschaftlich sinnvoll erscheinen und in
welchem Umfang damit verbundene industrielle Aktivitdten
wie Forschung, Entwicklung und Produktion angesiedelt wer
den koénnen. Daflr ist es kurzfristig notwendig, die Ablaufe
im Genehmigungsverfahren von Schwer- oder Sondertrans-
porten zu verbessern. Insgesamt werden dem Marktsegment
Projektladung — insbesondere im Verbund mit industriellen
Ansiedlungen - in den kommenden Jahren hohe Wachstums-
chancen eingeraumt.
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B BINDUNG VON WERTSCHOPFUNG
AM STANDORT HAMBURG

Hafendialog | Ergebnisse

Im Hafendialog hielten die beteiligten Akteure Uberwie-

gend fUr bedeutsam:

Erh6hung der giiterbezogenen Wertschopfung und der

Loco-Quote in der Metropolregion Hamburg, z. B. durch

— Ausweisung neuer Logistikflachen, insbesondere wert-
schopfende Logistik (hier auch Kooperation mit Umland)

— Aktivere Ansiedlung von Produktionsbetrieben mit
Import-/Exportbezug (u. a. neue Energien)

— Sicherung des Bestands der Industriebetriebe im
Hafen/in Hamburg (z. B. Metallindustrie)

— Sicherung des Wasserzugangs, wo benétigt, auch fir
nicht containeraffine Branchen (z. B. flir Kidhlwasser
entnahme, Grundstoffindustrie, grofe Fahrzeuge,
Schittgut)

Ziele
— Diversifizierung und Stabilisierung des Umschlags
— Mehr Wertschopfung fiir die Metropolregion

In der globalen Finanz- und Wirtschaftskrise wurde die Volatili-
tat des Guterumschlags und dabei insbesondere des Container
umschlags deutlich. Binnen kirzester Zeit musste der Hafen
signifikante Einbriche der Umschlagmengen verkraften. Dabei
ging vor allem Transhipmentladung per Container an die Wettbe-
werbshafen in den Niederlanden und Belgien verloren. Dagegen
blieben das lokale Guteraufkommen sowie die Verkehrsmen-
gen im Hinterland wesentlich konstanter. Ziel der zukinftigen
Hafenentwicklung ist daher, Ladung durch die Erhéhung der
Wertschopfungsintensitat innerhalb der Lieferkette starker an
den Standort zu binden. Dies kann sowohl durch industrielle
Ansiedlungen als auch durch eine grofiere Wertschopfungstiefe
logistischer Dienstleistungen geschehen. Durch eine solche
Starkung des Loco-Aufkommens lassen sich Arbeitsplatze in
diesem Bereich erhalten und/oder zusatzlich schaffen.

Um die Hub-Funktion des Hafens und damit seine Wertschop-
fungsintensitat zu stiitzen, ist es notwendig, dass die grofRten
Containerschiffe weiterhin nach Hamburg kommen und eine
hohe Zahl von Containern umgeschlagen wird.

ERSCHLIESSUNG DER MARKTPOTENZIALE IM BEREICH
LOGISTISCHER DIENSTLEISTUNGEN

Die Bedeutung des Hamburger Hafens in der Transportkette
geht weit Uber das Laden und Ldschen hinaus. Neben den
eigentlichen Umschlagaktivitdten gehoren weitere Dienst-
leistungen an der Ware, insbesondere Lagerung, Kommis-
sionierung, Konsolidierung und Distribution zum Portfolio des
Seehafens. Dieses vielféltige Angebot an logistischen Servi-
ces, welches sowohl regionale als auch europaische Distri-
butionszentren umfasst, stellt eine wichtige Ergdnzung der
Umschlagtatigkeit auf den Terminals dar und erhoht insge-
samt die Attraktivitat des Hafenstandorts Hamburg. Um der
steigenden Nachfrage nach Logistikdienstleistungen im Raum
Hamburg gerecht zu werden, sind weiterhin Logistikstandorte
im und auf3erhalb des Hafengebietes mit attraktiver Infrastruk-
tur zu entwickeln.

Value Added Services

Die Unternehmen im Hamburger Hafen setzen zunehmend auf
Value Added Services. Dabei handelt es sich um Dienstleistun-
gen am Produkt, die vormals entweder durch den Produzen-
ten selbst, oder aber durch den Kunden durchgefiihrt wurden.
So Ubernehmen die Logistikbetriebe neben der Konfektionie-
rung von Produkten teilweise auch ganze Produktionsschritte.
Hierzu zahlen z. B. die Endmontage von Komponenten oder
die finale absatzmarktspezifische Konfiguration von Produk-
ten. All diese Funktionen sind sehr personalintensiv. Sie stel-
len eine wesentliche Erhohung der Wertschopfungsintensitat
des Logistiksektors dar, weshalb die Entwicklung von Logis-
tikflachen im Hafengebiet auf die speziellen Anforderungen
solcher Dienstleister eingehen wird. Das am Standort aufge-
baute Serviceangebot erhoht letztlich die Ladungsbindung an
den Hamburger Hafen.

Unternehmenskooperation

Die Vernetzung verschiedener Akteure innerhalb der Trans-
portkette bietet erhebliches Potenzial, um Schnittstellen zu
optimieren und Einsparungen zu ermaoglichen. Logistikunter
nehmen werden durch die Weiterentwicklung integrierter Sys-
teme und Plattformen sowie durch Unternehmenskooperatio-
nen weitere Synergien erschlieRen. Durch die Kooperation in
Guterverkehrszentren, z. B. durch Austausch von Hallenraum,
Betriebsflachen, Equipment und Personal kénnen bessere
Kapazitats- und Flachenauslastungen erreicht werden. Grund-
satzlich ist es sogar denkbar, dass Wettbewerber gemeinsame
Verteilzentren unterhalten oder gemeinsam Logistikdienstleis-
ter beauftragen.



Diese besondere Leistungsféahigkeit, die durch die Verknlp-
fung von mehreren Anbietern entsteht, spielt in der Markt-
kommunikation der Logistiker bislang nur eine untergeord-
nete Rolle. Die Hamburg Port Authority wird gemeinsam mit
Hafen Hamburg Marketing eine webbasierte Kommunika-
tionsschnittstelle einrichten, Uber die Angebot und Nachfrage
nach Logistikdienstleistungen zusammengebracht werden.
Ein solches virtuelles Gliterverkehrszentrum wird die kunden-
nahe Vermarktung von Logistikdienstleistungen vereinfachen,
ohne eine Konkurrenz zu bestehenden Dienstleitungsangebo-
ten von privaten Unternehmen aufzubauen.

Integration bedeutender Akteure der Transportkette

Analog zu vielen anderen Branchen ist auch in der Logistik zu
beobachten, dass durch anhaltende Konsolidierung vermehrt
groRe Marktakteure entstehen, die sich von reinen Transpor-
teuren bzw. Spediteuren zu Logistikdienstleistern entwickelt
haben. Diese tUbernehmen zunehmend den Aufbau und die
Steuerung der Logistikketten und bieten zusatzlich auch die
bereits beschriebenen Value Added Services an. Besonders
die Spediteure haben sich so zu einer Kundengruppe entwi-
ckelt, die groRen Einfluss auf Ladungsstrome sowie die Inte-
gration von zusatzlichen gewerblichen Funktionen nimmt.
Wie die Reedereien sind sie zu Ladungssteuerern geworden,
deren Entscheidungen den Hafenerfolg nachhaltig beeinflus-
sen konnen. Es wird daher vermehrt darauf ankommen, mit
Reedereien, Umschlagbetrieben und Logistikdienstleistern
nachhaltige strategische Ansiedlungskonzepte zu entwickeln.

Abb. 23: Fiir die Wertschopfung relevante Tatigkeiten am Beispiel der Leistungskette eines Warenimports iiber den Hamburger Hafen
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Quelle: HPA
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STARKUNG VORHANDENER UND ANSIEDLUNG NEUER
INDUSTRIEBETRIEBE

In Hamburg war die industrielle Nutzung des Hafens schon
immer von Bedeutung. Heute nehmen industriell und gewerb-
lich genutzte Flachen 1040 ha und damit ca. 35 % der gesamten
im Hafennutzungsgebiet befindlichen Landflache in Anspruch.
Die Bedeutung der Hafenindustrie bestatigt sich auch in ihrem
Anteil von rund 10 % an der hafenabhangigen Beschéftigung
in der Metropolregion und von 14 % an der hafenabhéngigen
Bruttowertschopfung in Hamburg im Jahr 2010.

Die industrielle Verarbeitung von Import- und Exportwaren ist
eine Starke des Hamburger Hafens. Die gute seeverkehrliche
Anbindung nach Ubersee aber auch ins europdische Hinter-
land sowie das groRe Angebot an Logistikdienstleistungen
in und um das Hafengebiet sind wesentliche Qualitaten des
Produktionsstandorts Hamburger Hafen. Darlber hinaus bie-
tet Hamburg eine Vielzahl an hoch qualifizierten Arbeitskraften

Abb. 24: Verteilung der Industriefldchen im Hamburger Hafen

sowie eine enge Zusammenarbeit mit wissenschaftlichen Ein-
richtungen und damit grofRes Potenzial fir die Bereiche For
schung und Entwicklung.

Eine Reihe von Industriebranchen bevorzugt bei der Wahl von
Produktionsstandorten die Nahe zum seeschifftiefen Wasser.
Beispiele sind die Hersteller von Windkraftanlagen, Biomasse-
Raffinerien oder Kraftwerke. Generell gilt dieser Trend aber
darUber hinaus fir solche Industrien, die groRe Rohstoffmen-
gen verarbeiten und umschlagen, einen hohen Export- oder
Importanteil aufweisen oder bei der Zusammenfihrung von
Teilprodukten in besonderer Weise von dem kostenglnstigen
Transportsystem WasserstralRe profitieren.

Industrie sichert dem Hafen sowohl Umschlag als auch
Wertschopfung. Dem Hamburger Hafen bieten sich mit der
Ansiedlung von Industrie vier strategisch bedeutsame Optio-
nen: Die Sicherung und Schaffung von Arbeitsplatzen, die Bin-
dung zusétzlicher Ladungsmengen und die Stabilisierung des
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bestehenden Umschlags sowie schlielich die Realisierung
einer wertschdpfungsintensiven Nutzung von Hafenarealen.

Werften

Die Schiffbauindustrie hat im Hamburger Hafen eine lange
Tradition und nimmt auch heute noch nach vielen Krisen und
Anpassungsprozessen mit ihren Werften und Zulieferbetrie-
ben eine Schllsselposition in der maritimen Wirtschaft Ham-
burgs ein. Vor dem Hintergrund, dass der Hamburger Hafen
von rd. 12.000 Seeschiffen jahrlich angefahren wird, ist es
wichtig, dass Hamburg Kapazitaten zur Reparatur von Schiffen
vorhalt.

Langjahrige Erfahrung, technisches Know-how und modernste
Fertigungstechniken sind die Voraussetzungen fir internatio-
nale Wettbewerbsfahigkeit. Containerschiffe, Yachten und
Spezialschiffe werden zum Teil in den Hamburger Werften
gebaut und gewartet. Es gingen z. B. bei den Werften im Jahr
2011 Bestellungen fir 28 Schiffe im Wert von drei Milliarden
Euro ein. Aber auch Umbauten und Uberholungsarbeiten wer-
den hier durchgefihrt. Mehr als zehn Hamburger Werften mit
ihren rd. 2.000 hoch qualifizierten Arbeitsplatzen beschéaftigen
sich mit dem Neubau und der Reparatur von Hafenfahrzeu-
gen und Binnenschiffen bis hin zu grofen Seeschiffen. Sie ver-
vollstandigen damit das notwendige Angebot des Hamburger
Hafens als bedeutender Endhafen, insbesondere durch Repa-
ratur- und Instandsetzungskapazitaten fur die Reeder und kon-
nen so die Ausfallzeiten z. B. fir Kreuzfahrtschiffe verringern.
Fir die Branche bietet sich Potenzial durch die Erschliefiung
neuer Marktsegmente wie die Herstellung von Spezialschif-
fen, z. B. Installationsschiffe und Plattformen fiir die Offshore-
Windenergie.

Markterkundung und Branchenscreening

Der Senat will das industrielle Potenzial im Hafen ausbauen.
Die Hamburg Port Authority fuhrt deshalb gezielt Markter
kundungen und Branchenscreenings durch, um geeignete
seehafenaffine Branchen und Betriebe flir den Standort zu
gewinnen. Dies geschieht im Einklang mit den gesamtstad-
tischen Interessen. Vorrangige Zielbranchen ergeben sich aus
der Schnittmenge von hoher Import-/ Exportabhédngigkeit, der
Zukunftsfahigkeit der Branche sowie einer hohen Funktiona-
litat fir Hamburg und der Synergiewirkung mit ansassigen
Betrieben. Dazu werden sowohl bestehende Giterstrome
analysiert als auch eine detaillierte Betrachtung einzelner \Wert-
schopfungsstufen eventueller Zielindustrien vorgenommen. In
einer aktuellen Analyse konnten potenzielle Zukunftsmarkte
oder Teilfunktionen davon, wie z. B. die Herstellung grofier
Leichtbauelemente aus innovativen Materialien, die Erzeu-
gung von Treibstoffen auf Basis von Wasserstoff, Methanol
oder Methan sowie die Herstellung von Tiefsee- und Bodenka-
beln, ermittelt werden.

Ferner konnten die Montage von Bergwerks-, Bau- und Bau-
stoffmaschinen auslandischer Hersteller oder die System- und
Endmontage von Lokomotiven und Triebwagen interessant fir
den Standort sein. Da solche Produkte vermehrt Dimensionen
bekommen, in denen ein Transport auf dem Landweg nur noch
schwer moglich ist, erhalt die unmittelbare Néhe zur Kaikante
flr die betreffenden Branchen eine zunehmende Bedeutung.
Allerdings erzeugen die Unternehmen in der Regel keine Pro-
duktionsvolumina, die eine kontinuierlich zufriedenstellende
Auslastung der Kaikante garantieren. HPA erarbeitet daher im
Auftrag des Senats Ansiedlungsstrategien, in denen solche
Produktionsbetriebe Kaianlagen gemeinsam nutzen und so
die Umschlagkapazitaten optimal auslasten. Geeignete Areale
im Hafengebiet bilden hierflir neben dem Mittleren Freihafen
auch das Uberseezentrum.

Auch andere Bereiche wie der Einsatz von schadstoffarmen
Kraftstoffen (z. B. Gasantrieb fur Feederschiffe) oder von Elek-
troantrieben konnten ein Potenzial fir Industrieansiedlungen
sein. HPA engagiert sich in diesen Bereichen und wird mogli-
che prototypische Anwendungen und Ansiedlungen bedarfs-
gerecht unterstttzen.

37



00 00T EEEEEEEEEHImmm - Das Profil des Hafens scharfen

Mit der beschriebenen Ansiedlungsstrategie steht der Hafen
im Wettbewerb der grofen Industriestandorte. Potenzielle
Unternehmen sollen dabei identifiziert, hinsichtlich ihrer
Bedarfslagen analysiert und im Rahmen offener Ausschreibun-
gen mit passgenauen Angeboten angezogen werden. Sowohl
bei der aktiven Werbung als auch beim Bearbeiten von Anfra-
gen ist stets entscheidend, Unternehmen mit hohem Wert-
schopfungsbeitrag fur den Hamburger Hafen als Partner zu
gewinnen. Hierzu zéhlen auch solche, die eine sinnvolle Ergan-
zung zu bereits bestehenden Betrieben darstellen (Zuliefer-
industrien) und somit die Logistikkette vervollstandigen.
Entscheidende Voraussetzung ist dabei die Verflgbarkeit von
attraktiven Flachen. Hier geht es sowohl um geeignete Expan-
sions- und Ausweichflachen fir bestehende Unternehmen als
auch um Flachen fir Neuansiedlungen.

Abb. 25: Strategieziel Profilierung: Handlungsfelder und MaBnahmen

Strategieziel

Das Profil des Hafens schérfen

Handlungsfelder
Orientiereng an Wachstumsmérkten und -regionen Bindung won Wertschiiptung am Standort Hamburg
I I I I
Hamburgs Position im Chancen fiir Wachstum ErschliaBung der Marktpotenziale Stirkung vorhandener und Ansiedlung
interkgntinentalen Handel und Ledungsbindung im Bereich logistischer Dienstleistungen neuer Industnebetnebe
MaBnahmen
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Die Hafenc
optim

Hafendialog | Ergebnisse

Im Hafendialog hielten die beteiligten Akteure Uberwie-
gend fir bedeutsam:

Ausbau der Hinterlandanbindungen, z. B. durch:

— Starkung der Binnenschifffahrtsanbindung (Wasser
strallen  Unterelbe/Oberelbe als  Gesamtsystem
betrachten)

— Ausbau der flir Hamburg relevanten Bahntrassen (z. B.
Y-Trasse)

— Ertlchtigung der Autobahntrassen (A26, A 20, A 39)

— Neue Finanzierungssysteme fir Infrastruktur im Hinter
land

Verbesserung der Verkehrsabwicklung

— Bessere Ausnutzung der bestehenden Zeitfenster —
24/7 auch im Hinterland

— Bahn: bessere Nutzung der Signaltechnik und Erho-
hung der Zuglangen

— Binnenschiff: verstarkte koordinierende Planung, allge-
meine Professionalisierung

— StralRe: Einrichtung von Pre-Gates, Erhohung der Lkw-
Langen, groRere Nutzung der Standstreifen

Ziele

— Qualifizierung der Hinterlandverbindungen flr die wach-
senden Umschlagmengen

— Nachhaltige Entwicklung des Modal Split

— Optimierung bestehender Systeme mit dem Ziel
schneller Verbesserungen

Jalitat durch
ale Infrastruktur sichern

Neben ausreichenden leistungsstarken Umschlagkapazitaten,
Uber die Hamburg auch zukiinftig verfligen wird, ist die Quali-
tat der Verkehrssysteme fur die Bewaltigung der Gliterstrome
im Hafen und im Hafenhinterland zukUnftig einer der entschei-
dendsten Wettbewerbsfaktoren des Hafens. Hamburg ver
flgt Uber gute trimodale Anbindungen. Bereits heute kommt
es allerdings zu temporaren Engpassen. Eine kontinuierliche
Ertlchtigung aller Verkehrssysteme im Hafen und im Hinter
land ist zur Ausschopfung der potenziellen Wachstums- und
Wertschopfungspotenziale unerlasslich und unabdingbare Vor-
aussetzung, um Hamburgs Wettbewerbsposition im Vergleich
zu konkurrierenden Héafen zu verbessern oder zumindest zu
halten. Um die Verkehrsstrome maoglichst nachhaltig zu bewal-
tigen, setzt Hamburg auch zukinftig verstarkt auf die umwelt-
freundlichen Verkehrstrager Schiene und Binnenschiff.
Hamburg konzentriert sich in seiner Hafenplanung bis 2025
auf die Auflésung von Engpassrisiken durch Optimierung der
Verkehrsstrome, z. B. durch intelligente Verkehrsinforma-
tionssysteme zur besseren Ausnutzung vorhandener Trassen.
Dennoch ist der Ausbau notwendiger Verbindungen dringend
erforderlich. Ein GroRteil der Ausbauvorhaben liegt in der Ver-
antwortung des Bundes oder ist Teil der EU-Netzplanungen.
Hier wird der Senat gemeinsam mit den noérdlichen Bundes-
landern sowie der Hafenwirtschaft offensive Uberzeugungs-
arbeit leisten, um die Dringlichkeit der MaRnahmen fir den
Hafenstandort Hamburg, aber auch fir die Metropolregion
und die gesamte Bundesrepublik zu verdeutlichen.
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Optimierung der verkehrlichen Anbindung und

seewartigen Erreichbarkeit

Vorrangige Entwicklungsprojekte im Bereich der Wasserstra-

Ren sind die Fahrrinnenanpassung von Unter und Aufienelbe,

der Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals flir die Feederverkehre.

Um den Anteil des Binnenschiffs am Modal Split zu stei-

gern, muss auch das BinnenwasserstraRennetz im Hinterland

ertlchtigt werden.

Die Hamburg Port Authority entwickelt fir die Verkehrstrager

Stralde, Schiene und Wasserstralse Masterplane, in denen

sowohl bauliche MaRnahmen als auch intelligente Verkehrs-

managementsysteme entwickelt werden.

Neben der Verbesserung der seewartigen Erreichbarkeit sind

ausreichende Kapazitdten und eine gute landseitige Anbin-

dung des Hinterlandes die entscheidende Herausforderung
far die langfristige Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit des

Hafens. Wesentliche zu realisierende Projekte sind:

— Ausbau der Anbindungen an die Hauptstrecken in Richtung
Berlin und Hannover zur besseren Erschliefsung von Zentral-
und Osteuropa. Im Kontext der Fortschreibung der Trans-
européaischen Netze (TEN-T) ist eine Verbesserung sld-
laufender/-kommmender Schienenverkehre sicherzustellen.

— Entlastung von Elbtunnel und Koéhlbrandbriicke durch die
A 26 zwischen der A7 und A 1.

— Ausbau und die Erweiterung des FernstraRennetzes.

Modernes Daten- und Applikationsmanagement

[T-gestltzte Informationsdrehscheiben, die Auskunft Gber das
Was, Woher und Wohin der transportierten \Waren geben, bil-
den die Grundlage fir eine intelligente Ressourcenplanung
und eine verbesserte Steuerung der intermodalen Verkehre.
Die laufende Optimierung der IT-Infrastruktur ist ein Hebel, um
Hamburg im Qualitatswettbewerb der Seehafen einen Vor-
sprung zu verschaffen. Um den Prozess der Datenintegration
zu qualifizieren und zu beschleunigen, bedarf es Ubergreifen-
der Plattformldsungen mit einer modernen und homogenen [T-
Infrastruktur. Die Planung einer solchen zukunftstrachtigen IT-
Architektur wird Uber ein [T-Bebauungsmanagement gestltzt,
das Geschaftsprozesse einbezieht. Darliber hinaus werden die
Hamburger Losungen durch einen standigen Vergleich mit den
besten weltweit existierenden Systemen Uberprift.

Innovative Transportsysteme

Das Wachstum im Hamburger Hafen flhrt zu einer immer star
keren Auslastung der Verkehrsinfrastruktur. Um eine zuklnf-
tige Uberlastung zu vermeiden, ist sie den Wachstumsprog-
nosen bei gleichzeitig hohen Anforderungen an die Qualitat
anzupassen. Dabei verfolgt der Senat nicht nur singuldre Aus-
bauprojekte, sondern auch eine verkehrs- und transportsys-
temUbergreifende Optimierung. In diesem Zusammenhang
sind auch neue Transportsysteme auf ihre Tauglichkeit oder
Vorteilhaftigkeit im Ballungsraum des Hafens und der Stadt
in die Ausbaulberlegungen einzubeziehen. Die von der Ham-
burg Port Authority beauftragte Studie Innovative und alter
native Transportsysteme untersuchte deren Einsatzfahigkeit
im Hafen fir ContainerUmfuhrverkehre (Terminal-Terminal
sowie Terminal-Depot) sowie zur Anbindung nahegelegener
Container-Hinterlandterminals. Aus Uber 50 technologischen
Anséatzen, die eine Entwicklungsspannweite von der blofsen
Idee bis zum fertigen Produkt umfassten, wurden 20 Systeme
ausgewadhlt und im Rahmen einer Nutzwertanalyse genauer
auf ihre Eignung fur die beschriebenen Einsatzfalle gepruift.
Diese Systeme gruppieren sich in konventionelle Systeme,
wie Bahn und Lkw, Terminaltechnik, wie z. B. AGV, fahrer
lose Lkw, Hangesysteme, duale Systeme mit zwei madglichen
Fahrwegtypen sowie fahrerlose Bahnsysteme, welche auch
Magnetschwebefahrzeuge beinhalten. Nach erster Einschéat-
zung schneiden fir die Anwendung im Hafen Systeme mit
Magnetschwebefahrzeugen, fahrerlose Bahnsysteme, bimo-
dale Systeme oder fahrerlose Lkw am besten ab. Fast alle
neuartigen Transportsysteme benotigen flr den Betrieb eine
eigene Verkehrsinfrastruktur. In diesem Zusammenhang wird
auch ein unterirdisches Containertransportsystem hinsichtlich
technischer Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit zu prifen sein.
In der weiteren Konkretisierung ist beabsichtigt, die Planung
sowohl mit den Entwicklern als auch den Hafenunternehmen
synchronisiert und anwendungsbezogen fortzusetzen.



I INFRASTRUKTUR WASSER

Die seewartige Erreichbarkeit des Hamburger Hafens ist vor
allem gepragt durch die 130 km lange Zufahrt von der Nord-
see Uber die Elbe. Als WasserstraRen relevant sind auf3erdem
der Nord-Ostsee-Kanal fir die Feederverkehre sowie Mittel-/
Oberelbe und der Elbe-Seitenkanal als Verbindungen zum
europaischen BinnenwasserstraRennetz.

Die Elbe ist eine der bedeutendsten und am meisten befah-
renen Wasserstrafsen Europas und bildet die Grundlage fir
die Wirtschaftskraft des Hamburger Hafens. In ihrem jewei-
ligen Zustandigkeitsbereich stellen Hamburg Port Authority
und die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes ver
lasslich und nachhaltig die wasserseitige Zuganglichkeit des
Hamburger Hafens sicher. Der Lebens- und Wirtschaftsraum
Unterelbe ist zum Wohle seiner Nutzer und Anrainer bestmog-
lich zu nutzen und gleichzeitig auch in seinen Umweltbelan-
gen zu respektieren und zu schitzen. Dies ist die Pramisse
fUr die Entwicklung von Infrastrukturmaflinahmen in und an
der Wasserstral3e, fir ein sachgerechtes und verantwortungs-
bewusstes Sedimentmanagement und flr die nachhaltige
Entwicklung der Tideelbe.

SEESEITIGE ZUFAHRTEN

Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aul3enelbe

Die Verbesserung der derzeitigen Tiefgangsverhaltnisse bei
tideabhangiger und tideunabhangiger Fahrt um jeweils einen
Meter erschliefdt kurzfristig wirksame wirtschaftliche Vorteile,
starkt aber auch langfristig die Attraktivitat des Hafenstandorts
Hamburg. Der Senat hat deshalb frihzeitig beim Bundesver
kehrsministerium die abermalige, bedarfsgerechte Anpassung
der Fahrrinne von Hamburg bis in die Aufdenelbe beantragt.
Die Wirtschaftskrise hat die weltweit zunehmende Nutzung
groRRer Schiffseinheiten wegen der damit verbundenen Kos-
tenvorteile noch Uber den ohnehin vorherrschenden Trend
hinaus beschleunigt. Dies gilt in besonderem Mal fir die
Ostasien-Fahrt, die in Hamburg rund die Halfte des gesamten
Containerumschlags ausmacht. Die dort eingesetzten Grof3-
containerschiffe weisen in der Regel Tiefgange auf, die die
auf Unter und Auf3enelbe zulassigen Hochsttiefgange deutlich
Uberschreiten. Schiffe dieser GroRenordnung bedienen schon
heute den weitaus grofsten Teil des Containerumschlags.
Dabei missen sie gegenwartig aber Leerstdnde in Kauf neh-
men, weil sie bei den vorherrschenden Tiefgangsverhaltnis-
sen nicht voll beladen verkehren kénnen. Diese Situation wird

Abb. 26: GroRe Containerschiffe im Hamburger Hafen: Bewegungen von Schiffen mit Konstruktionstiefgangen > 12,50 m (in Salzwasser)
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derzeit von den Transportunternehmen nur deshalb toleriert,
weil sie auf die vom Senat angeklndigte Anpassung der Ver-
kehrsverhaltnisse vertrauen.

Die angestrebte Vertiefung ermdglicht eine zusatzliche Ladung
von ca. 1.000 TEU im tideunabhangigen Verkehr bis zu einem
Tiefgang von 13,50 m (in Salzwasser). Damit erschlieRen
sich verschiedene Vorteile fur diese ,Lastesel” des Weltsee-
verkehrs. Die Termine fir Ankunft, Umschlag, landseitigen An-
und Abtransport bleiben Uber das Jahr gleich und kénnen in
identisch getakteten Fahrplanen von allen Partnern fest einge-
plant werden. Umgekehrt entstehen bei unplanméfiigen Abwei-
chungen vom Regelfall keine unkalkulierbaren Wartezeiten. Die
Schifffahrt ist deshalb frei bei der Aufnahme von mehr/weniger
Ladung, ist nicht auf bestimmte Wasserstande angewiesen und
bedarf keiner umstandlichen Leercontainerlogistik. Fir noch tie-
fer gehende Schiffe erlaubt die Fahrrinnenanpassung von Unter-
und Aufienelbe einen tideabhangigen Verkehr mit Tiefgangen
bis zu 14,50 m in einem deutlich vergrofierten Zeitfenster.
Neben erhohten Tiefgdngen weisen moderne Groficontainer
schiffe meist auch vergroRRerte Breiten von teilweise deutlich
mehr als 50 m auf. Im Streckenabschnitt von Glickstadt bis
zum Hamburger Hafen sind heute lediglich Begegnungen von
Schiffen bis zu einer maximalen Breite von 45 m maglich. Aus

diesem Grunde ist neben der Vertiefung in dieser Teilstrecke
eine differenzierte Verbreiterung der Fahrrinne vorgesehen, so
dass kUnftig dort Begegnungen auch der groRten Container
schiffe mdglich sein werden.

In enger Abstimmung mit der Wasserstralsenverwaltung des
Bundes ist das Projekt im April 2012 planfestgestellt worden.
Das Vorhaben soll trotz der zu erwartenden gerichtlichen Aus-
einandersetzung baulich so schnell wie moglich realisiert wer-
den. Die eigentlichen Ausbauarbeiten werden ca. 21 Monate
in Anspruch nehmen. Bereits nach 6 Monaten werden erste
Tiefgangsverbesserungen erreicht sein.

Die Entwicklung nach der Vertiefung von 1999 hat eindrucks-
voll belegt, dass die neuen Tiefgange nach kirzester Zeit auch
tatsachlich ausgenutzt werden.

Ausbau Nord-Ostsee-Kanal

Feederverkehre spielen eine bedeutende Rolle im Portfo-
lio des Hamburger Hafens. Hamburg verfliigt mit mehr als
150 wochentlichen Abfahrten Uber die hochste Anzahl von
Feederdiensten in Nordeuropa. Die Ostseeverkehre machen
rd. 30 % des Hamburger Containerumschlags aus. Das Tran-
shipment-Aufkommen wird mit dem Containerumschlag wei-
ter wachsen und die Hub-Funktion des Standorts stlitzen. Die

Abb. 27: Fahrrinnenanpassung Unter- und AuRenelbe: Vertiefungsplanung im Langsschnitt
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guten Verbindungen zu den Ostseehéfen sind ein Hamburger
Alleinstellungsmerkmal.

Um die Zukunftsfahigkeit des Nord-Ostsee-Kanals zu sichern,
ist sein Erhalt und weiterer Ausbau notwendig. Dazu zahlen
die Komplettsanierung der beiden 1914 in Betrieb genomme-
nen GroRschleusen in Brunsbuttel, die Anpassung der Ost-
strecke zwischen Konigsforde und Kiel-Holtenau, die Vertie-
fung des Kanals auf der Gesamtstrecke um 1 m von derzeit 11
auf dann 12 m Wassertiefe, die Sanierung der Kiel-Holtenauer
Schleusen, der Neubau der Levensauer Hochbriicke im Rah-
men der Anpassungsmalnahmen der Oststrecke und der
Neubau einer GroRweiche im Bereich Oldenbuttel.

Die dauerhafte Verflgbarkeit der Grof3schleusen in Brunsbuttel
ist zur Kapazitatsabsicherung auch wahrend der dringend erfor
derlichen Komplettsanierung einzelner Kammern sicherzustel-
len. Daher ist die beschlossene Finanzierung zum Bau einer
5. Schleusenkammer zur kurzfristigen Sanierungsuberbri-
ckung zu begriiRen. Danach sind mittel- und langfristige Maf3-
nahmen zur Kapazitdtssteigerung des Nord-Ostsee-Kanals
notwendig. Fur diese MalRnahmen sind in den nachsten Jah-
ren Bundeshaushaltsmittel erforderlich. Ohne den weiteren
Kanalausbau besteht die Gefahr, dass sich das Ladungsauf-
kommen fir den Ostseeraum aus Hamburg wegorientieren
kdnnte.

ANBINDUNG AN DAS BINNENWASSERSTRASSENNETZ

Die Mittelelbe und der Elbe-Seitenkanal verbinden den Ham-
burger Hafen mit dem deutschen Binnenwasserstraf3ennetz.
Die BinnenwasserstralRen ermdglichen z. B. eine Anbindung
der industriell hochentwickelten Region Hannover/Braun-
schweig/Salzgitter/Wolfsburg, der Hafen des Elbstromgebie-
tes sowie der Hafen im Ruhrgebiet.

Damit hat Hamburg grundsatzlich gute Voraussetzungen flr
eine O6konomische und Okologische Alternative zum Gulter
transport Uber Land.

Mit einem Umschlagvolumen von ca.10 Mio. t im Jahr 2011
liegt der Hamburger Hafen als einer der umschlagstarksten
Binnenhafen Deutschlands nach Duisburg mit ca. 52 Mio. t
und KéIn mit ca. 11 Mio. t bundesweit an dritter Stelle.

Im Vergleich zu den anderen Ladungsarten hat das Binnen-
schiff im Hinterlandverkehr beim Massengut einen erheblichen
Anteil von 25 %. Im Bereich der Container werden derzeit ins-
gesamt 2 % per Binnenschiff transportiert. Da sich der Contai-
nertransport per Binnenschiff kontinuierlich entwickelt hat, sind
hier — wie auch in den Segmenten Projektladung und Schwer
glter — weitere Mengensteigerungen zu erwarten. Dies besta-
tigt auch eine Ladungspotenzialanalyse, die aufgrund von orga-
nischem Wachstum 182.500 TEU fur 2015 bzw. 270.000 TEU

flr 2020 prognostiziert und damit bisherige Untersuchungen
bekraftigt. Unabhangig hiervon strebt der Senat einen Binnen-
schiffsanteil von mindestens 5 % am Modal Split an. Um die
Potenziale des Binnenschiffsverkehrs zu realisieren, ist neben
einem guten Zustand der Infrastruktur eine Marketingoffen-
sive fur das Binnenschiff notwendig, die dessen 6kologisches
Potenzial betont und potenzielle GroRverlader und neue Anbie-
ter von Binnenschiffsverkehren akquiriert.

Zurzeit werden rund 90 % der Binnenschiffstransporte von
und nach Hamburg tber den Elbe-Seitenkanal und ca. 10 %
Uber die Elbe abgewickelt. Grenzlberschreitende Transporte
per Binnenschiff spielen derzeit eine untergeordnete Rolle,
95 % der Transporte sind innerdeutsch. Sofern eine verlassli-
che Befahrbarkeit von Mittel- und Oberelbe vorliegt, sind ver
starkt grenziberschreitende Transporte nach Tschechien zu
erwarten.

Abb. 28: Binnenwasserstraen und Binnenh&fen im direkten
Einzugsbereich Hamburgs
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Zur Erhoéhung des Binnenschiffsanteils am Containerhinter-
landverkehr konnte auch die Realisierung von Hub-Konzepten
im Hinterland beitragen. Diese flihren durch die Blndelung
groRerer Mengen zu geringeren Kosten und besserer Trans-
portqualitdt. Angesichts der verfligbaren Kapazitaten der Ver
kehrstrager im Hinterland des Hamburger Hafens scheint
es fur die Zukunft realistisch, Container per Binnenschiff ins
Hinterland zu transportieren und von dort Uber Strafse und
Schiene weiter zu befordern.

Die Attraktivitat des Systems Binnenschifffahrt definiert sich
maRgeblich Uber die Leistungsfahigkeit des Wasserstralsen-
netzes. Mindertiefen, zu geringe Brickendurchfahrtshohen,
zu kleine Schleusenkammern oder Troggrofen sowie der all-
gemeine Ausbauzustand mit seinen hydrologischen Beson-
derheiten und Restriktionen setzen der verstarkten Nutzung
des Binnenschiffs deutliche physikalische und damit auch 6ko-
nomische Grenzen. Fir einen zuverlassigen und dreilagigen
Containertransport auf Mittel- und Oberelbe ist unverzichtbare
Voraussetzung, dass die ausstehenden Unterhaltungsmaf3nah-
men abgeschlossen werden (Fahrwassertiefe von mindestens
1,60 m an 345 Tagen im Jahr). Mit dieser Maflinahme soll der
Zustand vor dem Elbehochwasser 2002 wieder hergestellt wer
den. Darlber hinaus sind die Sanierung des Schiffshebewerks
Scharnebeck bzw. der Neubau der Schleuse Lineburg sowie
weitere Verbesserungen entlang des Elbe-Seitenkanals zwin-
gend erforderlich. Die Freie und Hansestadt Hamburg dringt
deshalb gemeinsam mit der Hafenwirtschaft und der Ham-
burg Port Authority auf die Realisierung dieser MaRnahmen.

Abb. 29: Sdulen des Sedimentmanagementkonzepts
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Quelle: WSV/HPA

UNTERHALTUNGSBAGGERUNG UND SEDIMENTMANAGEMENT
Sedimente sind natlrliche Bestandteile von FlieRgewassern.
Die Tidedynamik fuhrt zu erheblichen standigen Sedimentab-
lagerungen sowohl in der Unter und Aufienelbe wie in den
Hafengewassern. Deshalb sind — wie in fast allen Seehafen —
zur Aufrechterhaltung der notwendigen Wassertiefen regel-
maRige Unterhaltungsarbeiten erforderlich.

Zentraler Baustein des Sedimentmanagements ist die Umla-
gerung im Gewasser. Dabei verbleiben die zu baggernden
Sedimente an anderer Stelle im Gewassersystem der Elbe.
Dies ist die weltweit gebrduchliche und dkologisch sinnvollste
Unterhaltungsmethode. Auch HPA lagert den grofRten Teil der
in Hamburg anfallenden Sedimente um.

Seit den 1990er Jahren sind die Baggermengen in Hamburg
angestiegen und liegen im Schnitt bei ca. 4-5 Mio. m? pro
Jahr. Dieser Anstieg ist auf verschiedene Veranderungen an
derTideelbe zurtickzufihren, auch auf die durch naturliche Pro-
zesse bedingte Aufweitung des Mindungstrichters.

2008 hat die Hamburg Port Authority gemeinsam mit der Was-
ser und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) ein von
den Nachbarlandern mitgetragenes Konzept flr das Strom-
bau- und Sedimentmanagement in der Tideelbe entwickelt. Zu
den Zielen gehort eine Reduzierung der Baggermengen durch
strombauliche MalRnahmen ebenso wie eine umweltvertrag-
liche Optimierung der Unterhaltungsarbeiten.

Ein Beitrag zur Nachhaltigkeit des Lebensraums Elbe
Neben den quantitativen Aspekten ist die Sedimentqualitat
von entscheidender Bedeutung flir das Sedimentmanagement.
Im Hamburger Raum vermischen sich, bedingt durch das Tide-
geschehen, stromauf transportierte marine Sedimente mit
Sedimenten aus dem Oberlauf der Elbe, die mit Schadstoffen
belastet sind. Die Schadstoffbelastung begrenzt die Umlage-
rung und stellt damit immer noch eine Herausforderung fir die
Unterhaltung der Hafengewasser und der Schifffahrtswege dar.
Nicht umlagerfdhige Sedimente werden aller Voraussicht nach
bis 2025 an Land behandelt und abgelagert. Seit mehreren
Jahren setzt HPA zur mechanischen Trennung von Hafensedi-
menten und zur Entwasserung die Baggergutbehandlungsan-
lage (METHA) sowie Entwasserungsfelder in Moorburg ein.
Die aufwendige Landbehandlung und -unterbringung stellt
einen Beitrag zur Sanierung des Elbegebiets dar und entlastet
dadurch auch die Nordsee von mdglichen Schadstoffen.



Die Kapazitat der Deponie in Francop wird in Klrze erschopft
sein. Die noch bestehenden Einlagerungskapazitaten der Depo-
nie in Feldhofe werden jedoch nicht ausreichen, um die jahrlich
an Land zu deponierenden Mengen aufzunehmen. HPA plant
daher im Auftrag des Senats eine neue Baggergutdeponie auf
dem dstlich der A7 gelegenen Areal der Entwasserungsfelder
Moorburg-Mitte.

Darlber hinaus ist es weiterhin erklartes Ziel, durch eine
gezielte Verwertung von Teilen des entwasserten Baggergutes
die endlichen Deponieressourcen zu schonen. Eine vielver
sprechende und in anderen Bundeslandern bereits praktizierte
Alternative ist die Verwertung von Baggergut im Deichbau
anstelle von Klei. HPA klart in Zusammenarbeit mit der Behorde
fur Stadtentwicklung und Umwelt sowie dem Landesbetrieb
StralRen, Briicken und Gewaésser die Rahmenbedingungen flr
eine Substitution der natlrlichen Ressource Klei durch in der
METHA behandeltes Baggergut. Grundlegende Untersuchun-
gen zur Klarung der bautechnischen Randbedingungen laufen
derzeit in Zusammenarbeit mit der Technischen Universitat
Hamburg-Harburg und der Universitat Hamburg. In einem seit
2004 laufenden kontinuierlichen Pilotversuch wird untersucht,
inwieweit das METHA-Material die okologischen und techni-
schen Anforderungen an Deichdichtungen erfullt.

Die Schadstoffbelastung der Elbesedimente hat ihren Ursprung
im gesamten Einzugsgebiet bis in die Tschechische Republik.
Sie wurde in den letzten 20 Jahren deutlich verbessert, ist
jedoch noch nicht befriedigend.

Abb. 30: Praxis des Sedimentmanagements im Hamburger Hafen

Die Qualitatsverbesserung der Elbesedimente wurde von
den Elbanliegern auch in Hinblick auf andere Nutzungen und
Umweltziele als gemeinsame Aufgabe erkannt und im Bewirt-
schaftungsplan fir das Flussgebiet nach der EG-Wasserrah-
menrichtlinie festgeschrieben. Die Flussgebietsgemeinschaft
Elbe (FGG Elbe) und die Internationale Kommission zum Schutz
der Elbe (IKSE) haben Arbeitsgruppen eingesetzt, die Plane zur
Sanierung erarbeiten sollen. Der Senat der Freien und Hanse-
stadt Hamburg unterstlitzt, vertreten durch die Hamburg Port
Authority und die Behdrde flr Stadtentwicklung und Umwelt,
diese Anstrengungen durch das Projekt ELSA (Schadstoffsa-
nierung Elbesedimente) auch finanziell. Dadurch sollen zeitnah
Mafinahmen umgesetzt werden, die zu einer weiteren Quali-
tatsverbesserung der Sedimente beitragen. Konkretes Ziel des
Projektes ELSA ist es, Malinahmen, die der Verbesserung der
Schadstoffsituation der Elbe und insbesondere der Elbesedi-
mente dienen, zu initiieren, fachlich zu begleiten und bei Bedarf
finanziell zu unterstitzen. Mittel- bis langfristig soll damit eine
Schwebstoffqualitat erreicht werden, die eine Umlagerung der
frischen schwebstoffbilrtigen Sedimente innerhalb des Flus-
ses ermaoglicht.

Das Strombau- und Sedimentmanagementkonzept fir die
Tideelbe soll gemeinsam mit den Nachbarlandern fortgeschrie-
ben und damit Handlungssicherheit flr die Unterhaltung der
erforderlichen Wassertiefen fir die Zukunft geschaffen wer
den. Bei dieser Aufgabe zur Sicherung des Hafens ist Ham-
burg auf die Unterstitzung der Nachbarldnder und des Bundes
angewiesen.

im Gewisser

Mengenreduzierung
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Quelle: HPA
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NAUTISCHE ASPEKTE UND MASSNAHMEN IM
WASSERSTRASSENSYSTEM DES HAMBURGER HAFENS

Der Hamburger Hafen verflgt lber ein komplexes Wasser
straRensystem, in dem viele sich gegenseitig beeinflussende
Ereignisse stattfinden. Bis 2025 erwartet der Senat eine erheb-
liche Zunahme des Schiffsverkehrs im gesamten Wasserstra-
Rensystem des Hafens. Eine hohere Auslastung von Liege-
platzen und Drehbereichen wird dabei den flieienden Verkehr
beeintrachtigen, z. B. durch erhohte Wartezeiten. Ziel ist es,
diese Beeintrachtigungen durch eine optimierte Verkehrsab-
laufplanung zu minimieren, indem die komplexen Verkehre
raumlich und zeitlich entzerrt werden. Gleichzeitig ist eine tech-
nische Weiterentwicklung des Verkehrssicherungssystems
unerlasslich. Die Hamburg Port Authority kann mithilfe eines
Simulationsmodells zukUnftige Schiffsverkehre und deren Aus-
wirkungen nachbilden und analysieren.

Abb. 31: Beteiligte an PRISE (Port River Information System Elbe)

Neben der 2012 begonnenen Modernisierung der Nautischen
Zentrale ist insbesondere die Entwicklung der speziell auf die
BedUrfnisse Hamburgs zugeschnittenen [T-Plattform PRISE
(Port River Information System Elbe) von grof3er Bedeutung.
Sie wird von den Nutzern gemeinsam entwickelt und dient der
Optimierung der Dispositions- und Planungsprozesse. Infor
mationen Uber Schiffszulauf, -abfertigung und -abgang wer
den hier zusammengefihrt und stehen den beteiligten Kaibe-
trieben, Lotsen, Schleppern, Festmachern, Maklern und HPA
aktuell zur Verfiigung. Der PRISE-Probebetrieb startete 2012.

Abb. 32: Anpassung Einfahrt Vorhafen
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Zufahrten und Drehkreise

Um auch fur zuklnftige Schiffsgenerationen eine effiziente
Abwicklung der Schiffsverkehre sicherstellen zu kénnen, wer-
den die nautischen Zu- und Auslaufbedingungen kontinuierlich
verbessert. So konnen die durch Manover verursachten Netz-
belastungen durch GroRschiffe und auch die schiffsbedingten
Emissionen reduziert werden.

Besondere Stromungssituationen im Gewasserbereich Norder
elbe/Einfahrt Vorhafen beschrénken die Passage von Schiffen
mit einer Lange von mehr als 250 m. Durch umfangreiche
Simulationen konnte HPA feststellen, dass eine Aufweitung
des Einfahrtsbereiches die Zu- und Anlaufbedingungen dieser
Schiffe deutlich verbessern kann. Durch Umsetzung dieser
MaRnahme bis Mitte 2016 werden die nautischen Bedingun-
gen denen im westlichen Hafen angeglichen. Dies ist auch fur
die Entwicklung des Mittleren Freihafens von Bedeutung.

Am Waltershofer Hafen/Parkhafen wird die nautische Situation

Abb. 33: Offentliche Feeder- und Binnenschiffswarteplétze

durch Erweiterung eines Drehkreises auf einen Durchmesser
von 600 m erheblich verbessert. Damit wird auch in diesem
Hafenareal eine effiziente Abwicklung gewaéhrleistet.

Warte- und Liegeplatze

Die geplante Kapazitatserweiterung von Umschlaganlagen
wird den Bedarf an Wartepldatzen weiter erhdhen, an denen
sich Grofschiffe und Feeder fur ihre Abfertigung bzw. fir ihre
Eingruppierung in den auslaufenden Verkehr bereithalten kon-
nen. Wegen der geplanten Umstrukturierung im Mittleren Frei-
hafen mussen Liegeplatze in andere Hafenbereiche verlegt
werden. Vor diesem Hintergrund sind die bereits vorhandenen
Warteplatze in der Norderelbe im Umfeld des Uberseezentrums
dauerhaft zu sichern. Der Senat hat bei seiner Fortschreibung
des Masterplans HafenCity vorgesehen, dass die bestehende
Hafenplanungsverordnung Kleiner Grasbrook/Steinwerder nicht
verandert wird. Bei der Entwicklung der stiddstlichen HafenCity
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(Baakenhafen/Kirchenpauerkai) ist daher zur Vereinbarkeit von
Wohnungsbau und benachbarter Hafennutzung ein fester Rah-
men bei der Bewaltigung etwaiger Emissionsprobleme vorge-
geben. Im Zuge der Umgestaltung der Vorhafeneinfahrt wird
die Maglichkeit geschaffen, dringend bendtigte Offentliche
Warteplatze flr Feederschiffe einzurichten. HPA ist beauftragt,
unter Abwagung der ortlichen nautischen und stadtebaulichen
Aspekte weitere Mdaglichkeiten zu prifen.

Um die Verlagerung von Verkehren auf umweltfreundliche Ver-
kehrstrager zu fordern, sind im Hafen weitere Warte-, Liege-
und Abfertigungsplatze fir Binnenschiffe und Feeder erfor
derlich. Senat und Hafenwirtschaft setzen hierbei kurzfristig
auf die Abfertigung der kleineren Schiffe an den vorhandenen
Terminals durch aktive Ausnutzung von Randzeiten etc., die
durch eine entsprechende Tarifgestaltung unterstitzt wer
den konnte. Langfristig kdnnen spezielle Binnenschiffsberei-
che an den Terminals Alternativen darstellen. Daneben ist im
Hinblick auf das erwartete Umschlagwachstum bis 2025 eine
dem entsprechende Anzahl an Liegeplatzen fur hafeninterne
Funktionsschiffe sicherzustellen. Eine weitere Optimierung
ist durch die starkere Einbindung der Binnenschiffsverkehre
in die logistischen Ketten moglich, ggf. auch Uber die Feeder
Logistikzentrale.

Il ENTWICKLUNGSPLANUNGEN SCHIENE

ERTUCHTIGUNG DER HINTERLANDANBINDUNGEN

Die Bahn verbindet den Welthafen Hamburg mit seinem Hin-
terland. Vor allem die Schienentrassen nach Mittel- und Ost-
europa tragen dazu bei, dass die griine Logistikkette Uber den
Hafen hinaus wirtschaftlich und leistungsfahig funktioniert.
Allerdings ist die Leistungsfahigkeit des Schienennetzes in
der jingeren Vergangenheit nicht in gleichem Male gewach-
sen wie der Umschlag im Hamburger Hafen. Aktuelle Prog-
nosen sagen flr den SchienengUterverkehr eine Verdopplung
der taglichen 200 Guterziige bis 2020 voraus. Um die aus
dem Umschlagzuwachs und die zuséatzlich aus den erwarte-
ten Modal Split-Verschiebungen resultierenden Verkehre zu
bewiltigen, hélt die Hafenplanung flr den Zeitraum bis zum
Jahr 2025 eine deutliche Starkung der Schieneninfrastruktur
fir notwendig.

FUr die starken grenziberschreitenden Verkehrsstrome zu sei-
nen europaischen Hauptmarkten ist es flir Hamburg wichtig,
ebenburtig an die von der EU gestltzten Transeuropaischen
Transportnetze (TEN-T-Netze) angebunden zu werden — wie es
die westeuropaischen Wettbewerbshafen auch sind. Fir eine
bessere Anbindung an diese leistungsfahigen europaischen
Schienenkorridore ist Hamburg gemeinsam mit den nord-
deutschen Seehafen beim Bund und der EU fir eine weitere
Forderung des Bahntransports aktiv. In den im Oktober 2011
verdffentlichten Vorschlagen der EU hat der Seehafen Ham-
burg die Rolle eines Logistischen Zentrums im TEN-T-Kernnetz
zugesprochen bekommen, so dass er im Schnittpunkt der
TEN-T-Korridore Skandinavien—-Mittelmeer und Hamburg-Suid-
osteuropa liegt. Diese flir die Metropolregion Hamburg posi-
tive Mitteilung aus Brissel will der Senat in Abstimmungen
mit den Nachbarldndern, dem Bund und der EU festigen.
Hinsichtlich der inlandischen Bedarfe zum Ausbau der Seeha-
fenhinterlandverbindungen (inkl. Schnittstellen zur Hafenbahn)
gibt es einen kontinuierlichen Abstimmungsprozess zwischen
der Freien und Hansestadt Hamburg, der DB Netz AG und
dem Bundesministerium flur Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung (BMVBS). Die gemeinsamen Forderungen Hamburgs und
der anderen Kustenlander bestehen seit Langem.



Y-Trasse

Bereits der Bundesverkehrswegeplan von 2003 enthélt die
geplante Y-Trasse, die durch die Verlagerung von Personen-
verkehren deutliche Kapazitatssteigerungen fir den Guterver
kehr Richtung Stiden schaffen soll und damit hohe Relevanz
fUr die Hafenhinterlandverkehre nicht nur Hamburgs sondern
auch Bremerhavens und Wilhelmshavens hat. Seitdem haben
sich die Hauptzielrichtungen der Verkehrsnachfrage auf der
Schiene flr dieses Projekt gravierend verandert. Wahrend der
Personenfernverkehr konstant geblieben ist, haben der Perso-
nennahverkehr insbesondere in der Metropolregion und der
Guterverkehr stark zugenommen. Daher ist es sinnvoll, dass
die Y-Trasse nicht mehr — wie einst geplant — allein dem Per
sonen-Hochgeschwindigkeitsverkehr dienen, sondern auch
Guterverkehr aufnehmen soll. Die laufenden Planungen bezie-
hen daher eine Umfahrung von Hannover Uber Lehrte flr den
Guterverkehr mit ein. Das Projekt befindet sich im vordring-
lichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans, ein mogliches
Fertigstellungsdatum ist bisher nicht bekannt. Der Hambur-
ger Senat wird sich weiter fir eine zlgige Realisierung der
Y-Trasse einsetzen, um den Transport von Gltern in und aus
dem Hafen mit dem 6kologischen Verkehrstrager Bahn auch in
Zukunft verlasslich abwickeln zu kénnen.

DarUber hinaus empfiehlt die Studie des BMVBS zum Eisen-
bahnknoten Hamburg, den Zulauf zur Y-Trasse auf der Bre-
mer Strecke zwischen Buchholz und Lauenbrlck viergleisig
auszubauen und die Einfadelung der Guterzlge aus Richtung
Maschen in Buchholz sowie die Ausfadelung in Lauenbrick
mit Kreuzungsbauwerken zu gestalten. Allerdings ist heute
schon absehbar, dass die Realisierungszeitraume der Y-Trasse
mit der prognostizierten Steigerung des GuUterverkehrs und
besonders des Hinterlandverkehrs der norddeutschen See-
hafen nicht Schritt halten werden. Daher missen intelligente
Zwischenldsungen, die auch in einer kinftigen norddeutschen
Netzkonzeption mit umgesetzter Y-Trasse sinnvoll bestehen
kdnnen, mittelfristig geplant und auf eine sichere Finanzie-
rungsplattform gestellt werden. Neben dem dreigleisigen Aus-
bau der Strecke Maschen-Stelle-LUineburg, der 2015 fertigge-
stellt werden soll, ist die leistungsfahige Anbindung in Uelzen
im Zusammenwirken mit einem zweigleisigen Ausbau der
Verbindung Uelzen-Stendal ein vordringliches Projekt. Damit
wird der Hamburger Hafen an die Strecke Stendal-Magde-
burg-Halle-Leipzig—-Hof-Regensburg—-Mlnchen bzw. Passau
angeschlossen. Dies bedeutet eine Entlastung der Nord-Sid-
Magistrale Hannover-Wrzburg-Ndrnberg.

DB-Korridor Ost

Die hochfrequentierten Zu- und Ablaufstrecken des Hamburger
Hafens in Richtung Slden fihren weiterhin Uber den von Perso-
nenfern-, Personenregionalverkehr und Guterverkehr dulRerst
belasteten Knoten Harburg und Uber den Streckenabschnitt
Harburg-LUneburg. Daher will der Senat durch eine zusatzli-
che Zu-/Ausfahrt des Hafens nach Nordosten die Leistungs-
fahigkeit der Anbindung des Hafenbahnnetzes an das Netz
der Deutschen Bahn auch in Zukunft gewahrleisten. Mit der
Nord-Ost-Achse Hafen West-Neue Kattwykbricke-\Wilhelms-
burg mit Fortsetzung im DB-Netz Richtung Blchen-Berlin/
Stendal-Siddeutschland-Sldosteuropa sowie Richtung Skan-
dinavien schlie3t der Hafen redundant an nationale Entlas-
tungslinien in Richtung seiner Hauptmarkte sowie an die euro-
paischen TEN-T-Korridore an.

Uber diese neue zweigleisige Achse wird ein Teil der Massen-
gut- und Containerzliige besonders des westlichen Hafens
den Knoten Harburg und die Harburger Innenstadt weitraumig
umfahren kénnen und damit nicht weiter belasten. Notwen-
dig sind dafiir im Netz der Deutschen Bahn die Fortsetzung
der Zweigleisigkeit in der Nordkurve an der Kornweide sowie
der Bau eines Kreuzungsbauwerkes in Wilhelmsburg, mit dem
die Glterzlige der Relation Hafen West-Blchen die Nord-Sid-
Hauptstrecke vom Hamburger Hauptbahnhof nach Harburg
unterqueren koénnen.

Fehmarnbeltquerung

Die neue Nord-Ost-Achse dient auch den Potenzialen, die
der feste Fehmarnbelt-Tunnel ab 2020 fur den Hafen und die
Hamburger Metropolregion bieten wird. Mit der festen Que-
rung des Fehmarnbelts rlickt Skandinavien ndher an die euro-
paischen Zentren heran. Insbesondere die Oresund-Region,
Kopenhagen, Hamburg einschlief3lich des Hafens und Schles-
wig-Holstein werden wirtschaftlich von diesem Verkehrs-
projekt profitieren. Damit wird Personen- und GuUterverkehr
zwischen dem Raum Hamburg und Skandinavien ansteigen.
Zur Entlastung der Bahnstrecke Hamburg-LUbeck vom Regi-
onalverkehr plant der Bund mit den beteiligten Landern eine
S-Bahn zwischen Hamburg und Bad Oldesloe. AulRerdem ist
eine Umfahrung des GroRRraums Hamburg von Libeck mit
einer neuen Verbindungskurve bei Bad Kleinen lber Schwe-
rin nach Stden denkbar. Eine derartige Option darf aber nicht
dazu flhren, dass vordringliche Projekte zur Kapazitatserho-
hung des Eisenbahnknotens Hamburg, wie sie in der BMVBS-
Studie mit hohem Nutzen-Kosten-Faktor empfohlen werden,
zurlickgestellt werden.
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Neben diesen Uberregionalen Erfordernissen muss auch die
Entflechtung und der Ausbau des Eisenbahnknotens Hamburg
weiter vorangetrieben werden. Ein wichtiger Teil der GUter
zlige aus dem Hafen wird auch nach Aufbau von Entlastungs-
routen in Zukunft Richtung Stiden Harburg beriihren. Im Bahn-
hof Harburg verzweigen sich die Trassen zum westlichen und
Ostlichen Hafen bzw. laufen in Richtung Maschen, Hannover
und Bremen zusammen. Untersuchungen von BMVBS und
DB Netz AG haben Losungen aufgezeigt, wie sich im engen
Gleisfeld die Zugbewegungen entzerren lassen. Gegenwartig
werden die dazu erforderlichen Machbarkeitsplanungen kon-
kretisiert.

OHE-Strecke

Zusatzlich ist es denkbar, dass nach entsprechender Ertlch-
tigung die bestehenden eingleisigen Nebenstrecken der DB
Netz AG und Osthannoverschen Eisenbahnen AG (OHE) in der
Lineburger Heide zur Entlastung besonders fir langsamer
fahrende Guterzlige herangezogen werden koénnen.

Fir den Verkehrstrager Schiene lasst sich aus heutiger Sicht
zusammenfassend feststellen, dass die zuvor beschriebenen
Netzausbau- und Neubaumafinahmen im neuen Bundesver
kehrswegeplan 2015 verankert werden mussen. Zusammen
mit den darauf abgestimmten MalRnahmen der Freien und
Hansestadt Hamburg kénnen bei rechtzeitiger Realisierung die
prognostizierten Aufkommen im Guterverkehr und damit die
daraus abzuleitende Anzahl von Guterziigen auf der Schiene
abgewickelt werden.

ENTWICKLUNGSPLANUNGEN DER HAFENBAHN

Die Hamburger Hafenbahn als Serviceeinrichtung im eisen-
bahnrechtlichen Sinne garantiert fur die aktuell mehr als 90
Eisenbahnverkehrsunternehmen den diskriminierungsfreien
Zugang zu ihrer Gleisinfrastruktur. Das Netz der Hafenbahn
verbindet die Gleisanschllsse der Umschlagbetriebe mit dem
Schienennetz der Hauptstrecken. Unter den neuen Wettbe-
werbsbedingungen konnte eine erhebliche Steigerung des
Bahntransportvolumens realisiert werden. Der Hafen profi-
tiert von dieser positiven Entwicklung, er ist heute der grofdte
Eisenbahnhafen Europas. Diese Position gilt es auszubauen.
Mit Blick auf die kiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur in
Hafen und Hinterland sowie auf die Prozessoptimierung beim
Bahnverkehr ist es unerlasslich, dass alle betroffenen Akteure
(Senat und HPA, DB Netz AG, Hafen- und Verkehrswirtschaft)
miteinander kooperieren und gemeinsam effiziente und leis-
tungsfahige Losungen entwickeln. In dieser Hinsicht hat der
Masterplan Hafenbahn ein gutes Beispiel gegeben. Er wird
unter Einbindung der Beteiligten im Jahr 2012 die neuen Ent-
wicklungen der Hafen- und Verkehrswirtschaft aufnehmen und
sie flr ein modernes und leistungsfahiges Bahnsystem des
Hamburger Hafens fortschreiben.

Abb. 34: Hafenbahn-Kennzahlen

Gieislange ca. 300 km
+ [+160km in privaten Anschlissen)

Weichen : ca. 880 {+E00 in privaten Anschlissen)

Ingenieurbauwerke 61 {inkl. kombinierter Ingenieurbauwerke)

Rangier-/Ablaufsysteme : 3 Systeme mit 6 Stellwerken

Ziige pro Tag 200, davon 135 Cantainerziige

Waggons pro Tag - c3. 5.000

Eisenbahnverkehrsunternehmen : mehr als 90

Transportanteil ca, 30%

am Gesamthafenumschlag :

Amteil am ; ca. 34 % des Containerverkehrs bzw.
nationalen Schienengiterverkehr : 12 % des gesamten Verkehrs haben
+ Ouelle oder Ziel im Hamburger Hafen

Quelle: HPA



Strategische Netzplanung

Angesichts der erheblichen Zuwachsraten, die beim Bahn-
verkehr in den kommenden Jahren zu erwarten sind, ist es
erforderlich, das Hafenbahnnetz auf diese Entwicklung vor
zubereiten. Die Umschlagpotenzialprognose und eine Modal
Split-Abschétzung zeigen, dass sich im Bereich des Contai-
nerverkehrs mittelfristig die Anzahl der Zlge verdoppelt und
die Frachtmenge verdreifacht. Selbst wenn sich der aktuelle
Anteil von 30 % der Bahn am gesamten Ladungsaufkommen
nicht erhéht, nimmt die durchschnittliche Zahl der Guterzlge
pro Tag von gegenwartig 200 auf 400 im Jahr 2020 zu. Auch
danach ist mit weiterem Wachstum zu rechnen.

Vor diesem Hintergrund mussen sowohl die Infrastruktur als
auch die Betriebsabwicklung der Hafenbahn optimiert wer
den. Dies umfasst vor allem den Ausbau bestehender Bahn-
hofe und den Bau neuer Gleisanlagen im Hafengebiet, aber
auch eine Weiterentwicklung der Gleis- und Signaltechnik und

Abb. 35: Gleisnetz der Hamburger Hafenbahn und geplante MalRnahmen

weitere Verbesserungen der betrieblichen Ablaufe. Fur die
Planungen werden die Ergebnisse des Masterplans Hafen-
bahn mit den Ergebnissen der Knotenuntersuchung Hamburg
(BMVBS) und der Schienenknotenuntersuchung Hamburg
(BSU) miteinander verzahnt.

Netzverdichtung

Als zentrales Element der Netzverdichtung baut die Hafen-
bahn die Bahnanlagen im Vorfeld und in der Zufahrt der west-
lichen Containerterminals entsprechend der Steigerungen im
Containertransport aus. Fur Waltershof und Altenwerder wer-
den zusatzliche Warte- und Pufferfunktionen sowie eine zwei-
gleisige Anbindung fiir jedes grofRe Umschlagterminal geplant
oder bereits umgesetzt.

Die Leistungsfahigkeit der Bahnverbindungen zwischen
westlichem und Ostlichem Hafen sowie zum Netz der Deut-
schen Bahn wird weiter gesteigert. Dazu baut HPA zwei neue
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Bricken: Die Rethebrlcke mit eigenstéandiger Bahnbrlcke, die
2013 eroffnet werden soll, sowie eine zweigleisige Kattwyk-
bricke eigens flr die Bahn. Hierzu lauft das Planfeststellungs-
verfahren, 2017 sollen die ersten Zlge Uber die Bricke fahren.
Die auch zuklnftig besonders stark befahrenen Weichenkno-
ten, bei deren Kreuzung sich viele Zige und Rangierfahrten
gegenseitig behindern, sowie Streckenabschnitte im Raum
Hausbruch—Alte Slderelbe missen durch ein neues Netzkon-
zept innerhalb eines zehnjahrigen Zeitraums entlastet werden.
Prioritédt hat eine stdliche Bahnausfahrt aus Altenwerder, die
parallel zur bestehenden A7 und zur geplanten A26 an die
neue Kattwykbriicke und damit an die neue Nord-Ost-Achse
anschlief3t. Die sUdliche Bahnanbindung von Altenwerder wird
einen Bypass flr das westliche Hafenbahnnetz bilden, der Con-
tainerzige von den belasteten Weichenknoten und vom neural-
gischen Abzweigpunkt in Hausbruch abschopft. Sie soll weiter
erganzt werden durch eine Bahnlinie, die Hausbruch noérd-
lich umféhrt und direkt in die Strecke Hausbruch-Alte Stder
elbe einfadelt. Abgerundet wird dieses Entlastungskonzept
durch neue durchgehende Gleise im Westteil des Bahnhofs
Alte Suderelbe, Uber die Containerzlge zu den Waltershofer
Umschlagterminals geleitet werden kénnen. Auf3erdem soll
eine neue Gleisgruppe sudlich des Bahnhofs Alte Stderelbe
die Flexibilitat dieses zentralen Hafenbahnhofes erweitern.
Alle Projekte werden eng mit den benachbarten GroRprojek-
ten, der A26 und den Planungen in Moorburg abgestimmt
sowie unter Beachtung erforderlicher Ausgleichs- und Ersatz-
mafRnahmen durchgeflhrt.

Langfristig ist es fir die Entwicklung des Hamburger Hafens
wichtig, die beiden einzigen Flachen im Hafengebiet mit Bahn-
entwicklungspotenzialen zu sichern: das Areal sudlich des
Hafenbahnhofes Alte Sliderelbe und der Seehafenbahnhof in
Harburg. Zuséatzliche Puffer und Servicefunktionen kénnen
eine verbesserte Anbindung des Seehafenbahnhofs in Harburg
an die Containerschwerpunkte im westlichen Hafen schaffen.

Das neue Entlastungskonzept verknipft die Bahnlinien nérd-
lich des Firstenmoordammes, da nur so der Seehafenbahn-
hof in Zukunft direkt mit den westlichen Netzteilen verbunden
werden kann.

Im westlichen wie auch im 06stlichen Hafengebiet passt die
Hafenbahn die Bahnanlagen an die steigenden Umschlagzahlen
an. Fir das Umschlagterminal Tollerort werden in enger Abstim-
mung mit der Hafenwirtschaft eine verbesserte Anbindung und
Wiartegleise projektiert. Fir das Terminalprojekt Steinwerder
werden die Optionen eines effizienten Bahntransports gepruft.

Instandhaltungsplanung und -optimierung

Die groRten kinftigen Instandhaltungsprojekte sind Gleis-
und Weichenerneuerungen im Hafenbahnhof Hohe Schaar,
dem im zentralen Hafen gelegenen Schwerpunktbahnhof fir
Massengutverkehre, sowie im Hafenbahnhof Hamburg Std.
Ebenso sind zum Teil komplexe Instandhaltungsmalnahmen
bei den 61 Eisenbahnbrlcken im Hafen erforderlich. Viele die-
ser Konstruktionen wurden urspringlich fir wesentlich gerin-
gere Belastungen ausgelegt und sind teilweise am Ende ihrer
Lebensdauer. Sie werden sukzessive erneuert.

Effizienzsteigerung

Uber die Verbesserung der Infrastruktur hinaus strebt die
Hafenbahn an, ihre Prozesse unter Einschluss aller Akteure zu
optimieren. Die wichtigsten MalRnahmen, die diesem Ziel die-
nen, sind:

Die Modernisierung der bahntelematischen IT-Systeme leis-
tet das IT-Projekt EVITA (Eisenbahn Verkehrsinformations- und
TransportAbwicklungssystem), das mit seiner Fertigstellung
bis 2013 u.a. HABIS classic ablésen wird. EVITA unterstiitzt als
serviceorientierte Integrationsplattform einerseits ein effizien-
tes Betriebsmanagement der Hamburger Hafenbahn und ver
netzt andererseits die am Bahnprozess im Hafen beteiligten
Partner und Kundensysteme. Ein integriertes Modul erleich-
tert die optimierte Vergabe und Bewirtschaftung der Trassen.
Eine Lokservicestelle fur Streckenlokomotiven mit einer Tank-
und Reparaturmdaglichkeit sowie mit Biro- und Sozialrdumen
flr Eisenbahnverkehrsunternehmen erweitert zukinftig das
Angebotsportfolio fir Service und Mehrwertdienste. Hier
durch wird zusatzliche Gleiskapazitat durch Reduzierung der
derzeit noch hohen Anzahl von Lokleerfahrten geschaffen. Die
Lokservicestelle soll mit ihrem umfangreichen Anlagenpark
voraussichtlich ab 2015 zur Verfigung stehen.

Durch die Einrichtung einer modernen Bahnleitzentrale mog-
lichst innerhalb eines Flinf-Jahres-Zeitraums wird die operative
Betriebssteuerung auf den Hafengleisen optimiert. Die Bahn-
leitzentrale koordiniert alle wesentlichen Geschaftsprozesse
zur Zuglaufliberwachung sowie zur Disposition des Bahnver
kehrs vom Einlaufen der Zlige aus dem Hauptstreckennetz bis
zur Zustellung zu den Umschlagbetrieben.

Das geplante Infrastrukturnutzungsportal zur Trassenreservie-
rung und -buchung soll den Kunden der Hamburger Hafenbahn
sowohl im Jahresfahrplan als auch im Ad-hoc-Verkehr ermdg-
lichen, Trassen und ihre voraussichtliche Auslastung anzufra-
gen. Eine optimierte Trassenausnutzung fordert der Senat
bereits jetzt, indem HPA preisliche Anreize flr gering ausge-
lastete Zeiten bietet.



Mit dem Entgeltsystem sollen auch kinftig Anreize gesetzt
werden, die Bahninfrastruktur im Hafen noch effizienter zu
nutzen sowie o6kologische Aspekte (leise Bremsen, RuRfilter)
zu fordern. Ziel ist es, auch Anreize fir terminalreine Ziige zu
bieten, um den Rangieraufwand im Hafenbahnnetz zu redu-
zieren. Ebenso soll mit diesem Instrument eine bessere Aus-
lastung der Zlge gefordert werden. Hier ist bereits ein posi-
tiver Trend zu verzeichnen. So ist bei den Containerziigen die
durchschnittliche Auslastung von 50 TEU im Jahr 2005 auf
60-70 TEU pro Zug angestiegen und soll kiinftig auf bis zu
90 TEU gesteigert werden.

M ENTWICKLUNGSPLANUNGEN STRASSE

Angesichts der prognostizierten Steigerungen der Umschlag-
mengen im Hamburger Hafen ist es offensichtlich, dass auch
zukunftig ein funktionsttichtiges und ausreichend bemessenes
Stralennetz unerldsslich sein wird, um die anfallenden Giiter
verkehre des Hafens verninftig abwickeln zu kénnen. Es wird
weder moglich noch sinnvoll sein, in Zukunft alle Glter Uber
andere Verkehrstrager zu transportieren. Insbesondere fiir den
Nahbereich sind die logistischen Vorteile des Lkw unbestritten.
Die Steigerung der Umschlagzahlen wird zur Folge haben,
dass — auch bei einem veranderten Modal Split-Anteil — der
StralRenverkehr insgesamt ebenfalls zunehmen wird. Unter
diesen Rahmenbedingungen muss sichergestellt werden,
dass der Verkehr auf dem Stral3ennetz des Hafens, aber auch
aulBerhalb des Hafens, ohne groRe Verzogerungen abgewi-
ckelt werden kann. DarUber hinaus ist eine optimale Netz-
redundanz erforderlich, so dass maoglichst stédndig situations-
abhangig Ausweichrouten zur Verfigung stehen.

Die Planung der hafenbezogenen Stral3enverkehre —in diesem
Hafenentwicklungsplan mit einem Zeithorizont bis 2025 — ist
auf diese Notwendigkeiten auszurichten. Die erforderliche
StraReninfrastruktur muss erhalten und bedarfsgerecht aus-
bzw. neu gebaut werden, die Abwicklung der Verkehre durch
ein funktionstiichtiges Verkehrsmanagement optimal organi-
siert werden. Gleichzeitig sind die Entwicklungen der hafen-
nahen Bereiche — sei es Wohnbebauung wie in der HafenCity
oder ErschlieBung neuer Gewerbegebiete — zu beachten und
in die Uberlegungen mit aufzunehmen, um etwaige Nutzungs-
konflikte auszuschlieRen bzw. zu minimieren.

Fir die hafenbezogenen Verkehre kommmt der Verbindung zwi-
schen den Autobahnen A7 und A 255/A 1 eine besondere
Bedeutung zu. Innerhalb des Hafens wird diese Verbindung
derzeit Uber die Haupthafenroute Koéhlbrandbriicke—Rof3-
damm-Veddeler Damm sichergestellt. Gleichwohl kommt aus

Sicht des Hamburger Hafens, der Wirtschaft aber auch der
Stadtentwicklung dem Neubau der A26 in diesem Bereich
als Sldtrasse eine wesentliche Bedeutung zu. Damit gelingt
es, die Autobahnen A 1 (Libeck-Bremen) und A7 (Flensburg—
Hannover) miteinander zu verknipfen. Insgesamt entsteht
damit eine durchgehende Fernstral3enverbindung Stade-Ham-
burg-LUbeck Uber die A26 und die A 1. Die Trassenwahl ist im
Rahmen einer Gesamtbetrachtung zur Entwicklung eines leis-
tungsfahigen und raumvertraglichen Strafdennetzes getroffen
worden. Die A 26 soll Gberregionalen Fernverkehr aufnehmen,
die kurze Anbindung des Hafens an das transeuropaische Netz
sicherstellen und insbesondere zu einer verbesserten Anbin-
dung der Uberwiegend im westlichen und nordlichen Teil des
Hamburger Hafens gelegenen Umschlaganlagen beitragen.
Mit ihrer Realisierung steht dem HafenstralRennetz eine wei-
tere leistungsfahige West-Ost-Trasse als groRraumige Ver
kehrsverbindung mit hoher Blndelungswirkung und Verkehrs-
wirksamkeit zur Verfligung. Daher wird sich der Senat bei der
Aufstellung des neuen Bundesverkehrswegeplanes beim
Bund daflr einsetzen, die A26 im Abschnitt zwischen der A7
und der A 1 —bisher nur im weiteren Bedarf mit Planungsrecht
ausgewiesen — in den vordringlichen Bedarf aufzunehmen.
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MASSNAHMEN IM HINTERLAND

In den nachsten Jahrzehnten werden im Bereich der Bundes-
fernstraRen (Bundesautobahnen und BundesstraRen) auf dem
Gebiet der Freien und Hansestadt Hamburg und den Nachbar
landern eine Vielzahl von bedeutsamen und anspruchsvollen
Neu- und Ausbauvorhaben mit weitreichenden positiven Ein-
flissen auf Verkehrsqualitat, Umwelt und Stadtentwicklung
angestofden. Sie berlcksichtigen zum einen die derzeitigen und
prognostizierten allgemeinen Verkehrssteigerungen. Zum ande-
ren tragen sie auch den stark gestiegenen und noch steigenden
Erfordernissen des Hamburger Hafens, insbesondere durch die
Entwicklung der Containerverkehre und der damit erforderli-
chen Hafenhinterlandanbindungen, angemessen Rechnung.
Dazu gehdren auch die innerhalb des Bundesverkehrswege-
plans (BVWP) 2003 aufgefiihrten Mafinahmen:

Abb. 36: Strallennetz im Hamburger Hafen und geplante Malinahmen

— 6-/8-streifiger Ausbau der A7 vom Bordesholmer Dreieck
in Schleswig-Holstein bis zum neuen Autobahndreieck
Stderelbe (Anschluss der neuen A 26). Dieser flir Hamburg
wichtige rund 80 km umfassende Autobahnausbau wird
schrittweise voraussichtlich bis zum Jahr 2020 fertiggestellt
werden.

— Neubau der A 26 von der Landesgrenze Niedersachsen bis
zum Anschluss der A7 bis voraussichtlich 2018.

Mit der zeitnahen Realisierung dieser Vorhaben und weiterer

Erganzungen im norddeutschen FernstralRennetz (A 20, A 21,

A 39) wird sichergestellt, dass die fir die kommenden Jahre

prognostizierten Steigerungsraten im GuUterverkehr fir den

Verkehrstrager StraRe zu bewaltigen sind. Im Zusammen-

wirken mit den Norddeutschen Kistenlandern wird deren zeit-

gerechte und auskdémmliche Finanzierung beim Baulasttrager

Bund mit Nachdruck eingefordert.
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In diesem Zusammenhang steht die Forderung an den Bund
nach einer verkehrstrageribergreifenden Infrastrukturpolitik.
Aus den Dialogen mit der Hafenwirtschaft ergaben sich zudem
Forderungen nach verklrzten und vereinfachten Genehmi-
gungsverfahren.

STRATEGIE FUR DIE ZUKUNFT: DER HPA-MASTERPLAN
STRASSENVERKEHR

Den HafenstralRenverkehr, seine infrastrukturellen Vorausset-
zungen und die mittel- und langfristigen Losungsansatze ana-
lysiert der Masterplan StraRenverkehr Hafen Hamburg, der
als vertiefendes Fachkonzept zum Hafenentwicklungsplan zu
verstehen ist. Der Masterplan berUcksichtigt die gesamtstad-
tischen Interessen und bildet einen wichtigen Baustein flr
das Verkehrskonzept der gesamten Stadt. Er basiert auf dem
erwarteten Umschlagszenario, der Entwicklung der reinen
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Landverkehre sowie moglicher Modal Split-Verschiebungen,
und leitet daraus das zu erwartende Verkehrsaufkommen ab.
Neben dem reinen Mengenzuwachs sind auch verénderte
Verkehrsflisse zu berlcksichtigen, die sich insbesondere
durch geplante Umstrukturierungen und Neuansiedlungen im
Hafengebiet, aber auch durch stadtebauliche Veranderungen
im Hafenumfeld und strukturelle Veranderungen des Verkehrs
ergeben. Aus der Gesamtbetrachtung resultieren die Ansatz-
punkte fur Verbesserungsmaflinahmen.

HPA wird im Auftrag des Senats zum einen die Optimierung
der Verkehre durch Mafinahmen des Verkehrsmanagements
vorantreiben, zum anderen durch BaumaRRnahmen eine Stei-
gerung der Kapazitaten und eine Anpassung an Umstrukturie-
rungen erreichen. Die Planungen sind im Masterplan StralRen-
verkehr Hafen Hamburg detailliert beschrieben. Im Folgenden
werden die strategischen Ansatze und vorgesehenen Mal3-
nahmen zusammenfassend dargestellt.

AUSBAU UND UMSTRUKTURIERUNG

Bauliche Ergadnzungen der vorhandenen StralReninfrastruk-
tur sind neben einem optimierten Verkehrsmanagement eine
wichtige und unverzichtbare Voraussetzung fir eine funktio-
nierende Verkehrsabwicklung.

Eine wichtige stadtische BaumalRnahme ist die bereits er
wahnte A 26 zwischen A7 und A 1 im Slden des Hafens. Die
gewdhlte Trassierung in Sidlage erflllt die Projektziele
wie Luckenschluss im Uberregionalen Bundesfernstraflien-
netz (Stade-Hamburg-LUbeck), Bindelung des West-Ost-Ver
kehrs und der weitraumigen Hafenverkehre, Verbesserung der
Erreichbarkeit des Hamburger Hafens sowie eine Reduzierung
der Larm- und Schadstoffbelastungen und eine Trennwirkung
zu stadtischen Wohnquartieren.

Im Februar 2011 hat das BMVBS die Linienfihrung dieser Trasse
bestimmt. Zurzeit werden die weiteren Entwurfs- und Geneh-
migungsplanungen im Auftrag Hamburgs von der DEGES (Deut-
sche Einheit FernstralRenplanungs- und -bau GmbH) weiter vor-
angetrieben und die Planungen intensiv mit den umfangreichen
HPA-Planungen im Stderelberaum abgestimmit.
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Mittel- und langfristig missen auch im vorhandenen Straf3en-

netz des Hafens ErgdnzungsmalRnahmen durchgefihrt werden.

Diese sind im Masterplan Strafsenverkehr wie folgt aufgefihrt:

— Die Umgestaltungen im Zusammenhang mit der Aufhe-
bung der Freizone (Windhukkai, Versmannstralde, Zwei-
brickenstralde) beginnen ab 2013.

— Die Verbesserung der 6stlichen Anbindung der Haupt-
hafenroute an das Ubergeordnete Stral’ennetz im Areal
Veddel wird durch Umgestaltungen im Bereich Tunnel-
strafde erreicht. Zur Neuordnung der dortigen Nutzungs-
und Verkehrsstrukturen finden kontinuierlich Abstimmungs-
prozesse mit den zustandigen Akteuren statt.

— Das Containerterminal am Burchardkai wird Ende 2014
mit einer zweiten Zufahrt Uber die Rugenberger Schleuse
angebunden.

— Die Fertigstellung der neuen Retheklappbriicke ist fir 2014
geplant.

— Eine leistungsféhigere nérdliche StraRenanbindung des
Gebietes Altenwerder ist fir 2015 vorgesehen. Planun-
gen zu einer sldlichen Stralenanbindung werden auf-
genommen.

— Die Entlastung der strafdenseitigen Nutzung der Kattwyk-
briicke durch einen Neubau fir die Bahnverkehre wird vor-
aussichtlich ab 2017 zur Verfligung stehen.

Bei den Straltenbriicken sind zukinftig sowohl Instandhal-
tungs- als auch Ersatzneubauten erforderlich. So ist die Kohl-
brandbricke selbstverstéandlich mehr als ein weithin sichtbares
Wahrzeichen und wird auch in der Zukunft ein wichtiges und
unverzichtbares Element innerhalb des Hafenstral’ennetzes
bleiben. Gleichwohl wird angesichts des baulichen Zustands
der Kohlbrandbrlcke schon jetzt Giber einen Ersatzbau nachge-
dacht, der neben vielen Randbedingungen auch die Entwick-
lung der Schiffshohen bertcksichtigen wird. Eine Machbar
keitsstudie zur Festlegung derTrasse und der Anschlusspunkte
einer neuen Kéhlbrandbrlicke liegen bereits vor, um langfristig
die bendtigten Flachen zu sichern. Die Vorzugsvariante setzt
sich aus der Nordlage der Kohlbrandbriicke im Vergleich zur
heutigen Lage und zwei kreuzungsfreien Anschlusspunkten
im Westen und Osten zusammen. So wiirde sich eine durch-
gehende Haupthafenroute ohne Signalisierung zwischen dem
Finkenwerder Ring und dem Argentinienknoten ergeben.

Das heutige Brlckenbauwerk kann nach gegenwartigem
Kenntnisstand noch rund 20 Jahre mit laufenden Unterhal-
tungsmalnahmen wirtschaftlich betrieben werden. Aufgrund
der langen Planungsvorlaufzeiten sind aber demnéachst Pla-
nung und Finanzierung des Ersatzneubaus anzustof3en.
Innerhalb des Hafens ist neben der bereits erwdhnten Haupt-
hafenroute und der Kéhlbrandbriicke die Strecke Uber die
Kattwykbricke bedeutsam, da neben dem regelhaften Ver
kehrsfluss an dieser Stelle auch eine Netzredundanz sicher
gestellt wird. Durch den Neubau einer Bahnbrlicke an dieser
Stelle, die nach gegenwartiger Planung 2017 in Betrieb gehen
kann, wird diese Strecke weiter an Leistungsfahigkeit fur
Stral3e und Schiene gewinnen.

Neben diesen prominenten Brliickenbauwerken im Hafen mis-
sen auch die weiteren 56 festen Strafdenbriicken im Hafen-
gebiet regelmaRig instand gehalten werden. Auch in diesem
Bereich wird es — vor allem angesichts der stark gestiege-
nen Belastung durch den zunehmenden Anteil der Grof3- und
Schwerlasttransporte — innerhalb der kommenden Jahre zu
Erneuerungen kommen.

In den nachsten Jahren werden folgende Ersatzneubauten
gestartet:

— Erste Peuter Bricke ab 2013

— Wialtershofer Brlcken ab 2014

— Veddelkanalbriicken ab 2014

— Finkenwerder Bricke ab 2015

— Freihafenelbbriicke Planungsbeginn 2015



MASSNAHMEN DES VERKEHRSMANAGEMENTS

Neben erforderlichen Ausbaumafinahmen sind auch MalRnah-
men zur Kapazitatssteigerung in der bestehenden Infrastruktur
notwendig, die den Verkehrsfluss optimieren und zu einer effi-
zienteren Nutzung des Strallennetzes im Hafen flhren. Hierzu
zahlen z. B. telematische Steuerungsansatze. Auf diese Weise
werden das Stauaufkommen verringert sowie der Kraftstoff-
verbrauch und die Schadstoffbelastung der Luft reduziert.

Die Grundlage fir ein Port Road Management hat HPA 2009
mit der Festlegung auf ein strategisches Straliennetz geschaf-
fen. Es bildet im Hafen die hochste Ebene der Stralsenhierar-
chie und enthalt zugleich die wesentlichen Alternativrouten fir
Verkehrslenkungsoptionen.

Im Jahr 2011 hat der Senat mit HPA unter Nutzung von Mitteln
des Bundeskonjunkturpaketes mit einer ersten Umsetzungs-
stufe des Port Road Managements das System DIVA (Dyna-
mische Information zum Verkehrs-Aufkommen) im Hamburger
Hafen in Betrieb genommen. Bei Storféllen im HafenstraRen-
netz werden die Verkehrsteilnehmer gezielt durch dynamische
Informationstafeln lber die aktuelle Verkehrslage informiert.
Bei diesem Stoérfallmanagement werden nicht nur spontane
und unfallbedingte Stérungen berlcksichtigt, sondern auch
absehbare Beeintrachtigungen, die z. B. aus Baustellen und

Abb. 37: Strategisches Strallennetz

Briickensperrungen entstehen. ZukUnftig ist vorgesehen,
diese Informationen und weitere Services wie z. B. Routing
und Parkrauminformationen nutzergerecht auch auf mobilen
Endgeradten anzubieten.

Um den Verkehr situationsgerecht beeinflussen zu koénnen,
mussen Verkehrsdaten umfassend, sicher und zuverldssig
erhoben werden. Insgesamt gibt es im Hafengebiet Uber
300 Messstellen, die das Verkehrsaufkommen erfassen. Die
Messstellen detektieren Strecken und Knotenpunkte und lie-
fern Informationen Uber den Verkehr im strategischen Netz
und auf den Verbindungen zu den Autobahnen. HPA nutzt eine
Kombination verschiedener Erfassungstechniken, die sich
erganzen. Neben herkdmmlichen Induktionsschleifen setzt sie
auch auf neue Technologien wie Bluetooth- oder Videotechnik.
Die gesammelten Verkehrsdaten laufen im Port Road Manage-
ment Center (PRMC) bei HPA zusammen. Vor dort aus werden
die Verkehrsablaufe analysiert, die dynamischen Verkehrsinfor-
mationstafeln gesteuert sowie die Lichtsignalanlagen in enger
Abstimmung mit der Verkehrsleitzentrale der Polizei koordi-
niert. Es ist vorgesehen, das HPA-Storfallmanagement mit
der groRraumigen Verkehrslenkung in Hamburg zu verknip-
fen und in der Verkehrsleitzentrale samtliche Ubergreifenden
Funktionen zur Verkehrslenkung sowie Informationen Uber

Abb. 38: Port Road Management Center

HafenCity

Wilhelmsburg

CT = Containarnerminal

Quelle: HPA

Foto: HPA
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kritische Verkehrssituationen im Hafen, die auch fir das Ubrige
Stadtgebiet relevant sind, zu konzentrieren. Funktionen, die in
sehr starkem Mafse nur den Hafen betreffen, wie z. B. St6-
rungen im Betrieb von Terminals oder Logistikunternehmen
sowie Briickenstérungen oder die klinftig vorgesehene Steue-
rung eines Parkraummanagements fir den Schwerverkehr im
Hafen, soll das PRMC Ubernehmen.

Vielversprechend ist auch der Ansatz, den Verkehrsfluss durch
eine vorausschauende Zuflusssteuerung des in den Hafen
einlaufenden StralRenverkehrs zu optimieren. Dabei sollen
Lkw-Fahrer mit dem Ziel Hamburger Hafen kiinftig z. B. bei
verkehrlichen Stdérungen im Hafen vorab informiert und auf
die mogliche Nutzung von Pre Gate-Parkplatzen hingewiesen
werden. Dabei handelt es sich um (Puffer)Parkplatze innerhalb
oder aufierhalb des Hafens, auf denen sich die Lkw-Fahrer [T-
gestltzt mit ihren Zielbetrieben austauschen und Uber die Ver
kehrslage informieren konnen.

Dartber hinaus fallt ein wichtiger Verkehrsengpass weg, wenn
die zollrechtliche Freizone im Hafen zum 1. Januar 2013 aufge-
hoben wird. Die Kontrollen an den Zolldienststellen verursa-
chen bisher Unterbrechungen des Verkehrsflusses, die kiinftig
nicht mehr anfallen.

Aufgrund des prognostizierten Wachstums ist eine Steige-
rung der Lkw-Verkehre zu erwarten, mit der auch eine groRere
Nachfrage nach Parkflachen einhergeht. Ein umfassendes
Parkraummanagement flr den Schwerverkehr soll eine opti-
male Auslastung vorhandener und neu zu errichtender Lkw-
Stellplatze im Hafen gewaéhrleisten sowie Nutzungskonflikte
durch parkende Lkw in hafennahen Bereichen minimieren.
Bestandteile sind u. a. die Stellplatzdetektion und -verwaltung
sowie die Information Uber das aktuelle Stellplatzangebot, um
auch angrenzende Stadtgebiete wie z. B. Wilhelmsburg zu
entlasten.

Aufgrund seiner Nahe zum Hafen und der dort verlaufenden
stadtischen Hauptverkehrsachsen ist Wilhelmsburg beson-
ders stark von Schwerverkehren betroffen. Auf Basis eines
Konzepts des Arbeitskreises Zukunft Elbinsel wurde von HPA
eine Sensitivitdtsanalyse in Auftrag gegeben. Die Ergebnisse
mUinden in das Konzept Schwerverkehrslenkung Wilhelms-
burg, durch das wesentliche StraRen in Wilhelmsburg vom
Lkw-Durchgangsverkehr befreit werden kénnten. Das Kon-
zept fulRt auf dem strategischen Straldennetz, wodurch die
Aufnahme des verdrangten hafenbezogenen Schwerverkehrs
im Gesamtnetz gewaéhrleistet wird. Vor der Umsetzung sind
umféangliche Abstimmungen mit den betroffenen Dienststel-
len und Institutionen sowie den Blrgern vor Ort notwendig.
Eine Ausweitung dieses Ansatzes ist an anderen Stellen der
Hafenperipherie denkbar, bedarf jedoch zur Bestimmung der
Initiatoren jeweils einer spezifischen verkehrlichen Analyse.



B NEUE IT-SYSTEME ZUR OPTIMIERUNG VON
VERKEHRS- UND LOGISTIKSTROMEN

Die steigende Dynamik der internationalen Markte und der
verscharfte \Wettbewerb haben Auswirkungen auf die Ent-
wicklung der weltweiten Transportkette, von der der Hambur-
ger Hafen ein Teil ist. Als wesentlicher aktueller Trend ist die
Zunahme transportbegleitender Informationsdienste zu erken-
nen. Dies berlcksichtigt die auf den Zielhorizont 2025 ausge-
richtete Hamburger Hafenstrategie. Wichtig ist hier vor allem,
die Waren- und Transportinformationen zu vernetzen und wei-
tere Dienste fUr einen reibungslosen Verkehrs- und Guterfluss
zu ermoglichen — bis hin zu tbergreifender Verkehrslenkung.
Das erfordert einen stetigen Informationsfluss, ein hohes Mal}
an Kooperation und Vertrauen zwischen den Beteiligten.

HAMBURG PORT SERVICE UND KOMMUNIKATIONSPLATTFORM
Der Hamburger Hafen ist hier bereits auf einem sehr guten
Weg und bietet allen in die Export-, Import- und Transit-
prozesse involvierten Unternehmen und Behdrden Uber ver
schiedene Systeme die Maoglichkeit, ihre Transportprozesse
schnell und elektronisch unterstitzt abzuwickeln. Hierbei sind
vor allem die vorhandenen Systeme von DAKOSY zu nennen,
also EMP (Export Message Plattform) und IMP (Import Mes-
sage Plattform). EMP unterstltzt bei exportseitigen Transport-
prozessen, indem alle fur die Abwicklung erforderlichen Doku-
mente in international standardisierten Nachrichtenformaten
Ubertragen werden koénnen. IMP vereinfacht importseitige
Kommunikationsprozesse und berlcksichtigt dabei branchen-
individuelle Anforderungen der Hafenakteure und Behdrden
und optimiert zugleich den Gesamtprozess vom Schiffszulauf
auf den Hamburger Hafen bis zur Auslieferung der Ware beim
Kunden im Hinterland.

HPA entwickelt gemeinsam mit den Akteuren im Hambur
ger Hafen verschiedene Services und eine Kommunikations-
plattform mit Verbindungen zu wichtigen Systemen wie z. B.
Nationale Single Windows, Port Community Systems, etc. In
der EU-Initiative e-Maritime kooperiert HPA aktiv mit ihren
wirtschaftlichen und behdrdlichen Partnern. e-Maritime soll
die Komplexitdt von maritimen administrativen Prozessen fir
die Transportbeteiligten durch elektronische Datensubmission
vereinfachen. Der Einsatz von Single Windows wird als ein-
heitliche Losung fur die Schiffsanmeldeformalitdten, geman
Richtlinien 2010/65/EU, in allen Mitgliedstaaten bevorzugt. Bis
Juni 2015 soll die operative Umsetzung in den Mitgliedstaaten
fertiggestellt sein. Dies ist ein erster Schritt fir die Realisie-
rung der e-Maritime Vision. 2010 wurde die European Port
Community System Association (EPCSA) von Dienstleistern

fir Hafeninformationssysteme gegriindet. Sie verfolgt das
Ziel, EU-weit die Umsetzung von e-Logistics und e-Maritime
zu fordern. HPA ist Mitglied im Leitungsgremium in dieser
Vereinigung und wirkt bei der Gestaltung der Umsetzungen
aktiv mit.

PORT TRAFFIC CENTER

Als langfristiges Ziel in dieser Perspektive sieht der Senat die
Einfihrung einer verkehrslUbergreifenden Leitzentrale (Port
Traffic Center), die alle Verkehrsinformationen der einzelnen
Verkehrstrager verknUpft und eine gemeinsame Steuerung
der Verkehre ermdglicht. Basis einer solchen Konstruktion
ware neben einer integrierten Plattform fur Ladungsinforma-
tionen ein IT-gestltztes lbergreifendes Verkehrsmanagement-
system. HPA wird diese verkehrsseitige Innovation durch
fortschreitende Integration der einzelnen Verkehrstrager suk-
zessive aufbauen. Mit dem Port Road Management wurden
die ersten Schritte realisiert.

Durch die Zusammenarbeit mit Standorten im Hinterland kann
durch eine ausgelagerte Pufferung von Containern, eine bes-
sere Auslastung der Verkehrsanbindungen durch Mengen-
blndelungen (z. B. durch Shuttleverkehre), die Moglichkeit
der lokalen Distribution und Ladungssammlung und ggf. die
Integration von Mehrwertdienstleistungen eine Entlastung
des Hafengebietes von Verkehr erreicht werden. Es existieren
dartber hinaus Potenziale einer Kapazitatssteigerung auf den
Containerterminals und ein besserer Service beim Zu- und
Ablauf der Ladungseinheiten im Hafen. Voraussetzung hierfir
ist eine leistungsfahige Verkehrsanbindung, gute Datenquali-
tat und die Integration der verschiedenen beteiligten [T-Sys-
teme. Die Planung solcher Hub-Standorte bedarf u. a. einer
gesamtverkehrlichen Betrachtung. Der Betrieb erfolgt idealer
weise durch Terminals und Operatoren und kann durch HPA
initilert, moderiert und vermittelt werden.

Um solche Projekte umsetzen und Datenmengen schnell und
sicher Ubertragen sowie zielgruppengerecht zur Verfligung
stellen zu konnen, ist zwingend eine moderne, homogene und
intelligente IT-Infrastruktur als Basis erforderlich. Hierfir sind
ein effektives Management der IT-Landschaft und die Planung
einer zukunftstrachtigen IT-Architektur notwendig, die bei HPA
durch ein IT-Bebauungsmanagement gewahrleistet wird. Ein
erster Schritt war die Einflhrung eines hafenweiten stan-
dardisierten Datennetzes im Jahr 2010, Uber das in Zukunft
verschiedene Systeme verknUpft werden kénnen. Auf dieser
Basis werden weitere Projekte entwickelt.
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ZOLL UND SICHERHEIT

Flr eine bessere Steuerung der Transportstrome und des Ver
kehrs sind auch von entscheidender Bedeutung die Anforde-
rungen an Zoll und Sicherheit.

Eine Neubewertung der Hamburger Freizone war erforder
lich, weil der EU-Zollkodex umfassend verandert wurde.
Hinzu kommen Aspekte wie die Sicherung der globalen und
europaischen Wettbewerbsfahigkeit des Hafens, die Verbes-
serung der logistischen und verkehrlichen Rahmenbedingun-
gen sowie die Gewahrleistung eines barrierefreien schnellen
Waren- und Guterverkehrs. Mittlerweile ist die Aufhebung
der Freizone zum 1. Januar 2013 vom Bund beschlossen wor-
den. Mit der Aufldsung der Freizone unterliegt der gesamte
Warenumschlag im Hafen einem einheitlichen Zollregime.
Es entfallen die Zollkontrollen des Waren- und Personenver
kehrs an den LandUbergangen und die damit verbundenen

Beeintrachtigungen des Guterverkehrs bei Durchfuhr oder Ver-
bringen von Gemeinschaftsware durch oder in die Freizone.
Durch Zollabfertigung direkt auf den Terminals kénnen die
Ablaufe effizienter und serviceorientierter gestaltet werden,
z. B. durch Rund-um-die-Uhr-Abfertigung (24/7).

Die Dienstleistungsqualitat der Zollabfertigung bleibt auch kinf-
tig ein wichtiger Faktor der Hafenentwicklung. An der Schnitt-
stelle zwischen Umschlag und Hinterlandanbindung wird es
darauf ankommen, dass die Zollverwaltung durch geeignete
MafRnahmen in ihrem Bereich daran mitwirkt, mogliche stei-
gende Volumina zu bewaltigen. Senat und HPA werden sich
gemeinsam mit den zustandigen Bundes- und Landesbehor
den flr eine erhdhte Servicequalitdt im Hafen einsetzen.

Der weiter steigende globale Warenaustausch, die sich damit
andernden Geschaftsprozesse und der Wandel der allge-
meinen Sicherheitslage steigern die Anforderungen an die

Vision Hafen Hamburg 2025

Intelligente Telekommunikation

Im Jahr 2025 lauft ein Schiff den Hamburger Hafen an. Bis
zu seinem Bestimmungsort passiert es Klappbrtcken fir den
StraRenverkehr und kommuniziert direkt mit dem Bediener
personal im Leitstand fir die Klappbricke. Abhdngig von der
Entfernung und seiner Geschwindigkeit wird die Brlicke just
in time durch den Bediener genau so weit gedffnet wie notig.
Die geschatzte Ankunftszeit und Offnungszeit der Briicken
lagen schon lange vor, so dass diese Informationen zielge-
richtet auf die mobilen Endgerate der Kraftfahrer im Hafen
weitergegeben werden, die die Brlicke Uberqueren mussen.
Diese Informationen werden mit der Zeit immer exakter und
entsprechend korrigiert.

Die Lotsen auf den Schiffen sind bei zunehmendem Verkehr
mehr denn je auf aktuelle Informationen Uber den Schiffsver
kehr und die Bedingungen auf der Elbe angewiesen. Sie sind
daher mit robusten, extrem leistungsfahigen und ergonomi-
schen Endgeréten ausgeristet, die sie Uberall im Hafen ein-
setzen kénnen. Damit ist ein Zugriff auf die Schiffsbewegun-
gen aller sich im Hafen befindlichen Schiffe sowie auf deren
geplante Routen moglich. Wassertiefen, Wettervorhersagen,
Pegelstande konnen bei Bedarf direkt auf der elektronischen
Seekarte eingeblendet werden. Eine Kommunikation mit der
Nautischen Zentrale oder anderen Schiffen findet ber das-
selbe Gerét statt.

An Land sind die immer seltener werdenden physischen Kon-
trollen der Wegewarte durch Mobileinheiten unterstiitzt. Uber
GPS und Georeferenzierung ist jederzeit bekannt, auf welches
Objekt sie sich beziehen, werden Fotos direkt aufgenommen
und dem Objekt automatisch zugeordnet.

Intelligente Infrastruktur: Internet of things

Neben der verkehrstréagertbergreifenden Leitzentrale wird es
Leitstéande flr die technischen Anlagen und den Katastrophen-
schutz Sturmflut geben.

Die Infrastrukturen sind 2025 mit Miniprozessoren ausgestat-
tet, die sie Uber ein Internet of things miteinander verbinden.
So zahlen die Stralsenbrlicken z. B. die Anzahl der Fahrzeuge
und deren Gewichte und Ubertragen diese an ein zentrales
System, das die Daten standig auswertet. Werden definierte
Schwellwerte Uberschritten, so wird automatisch ein Auftrag
im Infrastrukturmanagement-System erzeugt. Bei der Vielzahl
an Infrastrukturen, Bauwerken und technischen Anlagen ist
es notwendig, deren Zustande permanent in einem Leitstand
zu Uberwachen. Auf groRen Videowéanden werden die wichti-
gen Daten mit Bildunterstltzung dargestellt. Zusatzlich zu den
technischen Daten werden auch die Energieverbrauche und
relevante Umweltkennzahlen gemessen, ausgewertet und
optimiert, denn die Qualitat des praktizierten Umweltschutzes
ist 2025 ein Alleinstellungsmerkmal fir den Hamburger Hafen.
Im Leitstand des Katastrophenschutzes Sturmflut werden alle
relevanten Informationen vorgehalten und alle Aktionen doku-
mentiert. Uber Simulationen werden z. B. im Fall einer Sturm-
flut genaue Vorhersagen zu Uberschwemmungen getroffen.




Sicherheit in den Héafen. Hier ist an Gefahrgutbehandlung und
maritimen Umweltschutz zu denken, aber auch zunehmend
an die Abwehr von kriminellen und terroristischen Gefahren.
Die International Maritime Organization (IMO) hat mit dem
International Ship and Port Facility Security Code (ISPS-Code)
auf die neuen Bedrohungslagen reagiert und international ver
bindliche Anforderungen zur Hafensicherheit festgelegt. Aus
diesen Rahmenbedingungen lasst sich das Qualitdts- und
Wettbewerbsmerkmal Sicherer Hafen ableiten. Um dieses
Merkmal auszupragen, werden die Prozessbeteiligten, HPA
und die zustandigen hoheitlichen Akteure die Ablaufe und
Strukturen innerhalb des Hafens weiterhin evaluieren und
sicherheitstechnologische Entwicklungen wie z. B. das fur
die USA-Verkehre geforderte Containerscanning und -scree-
ning im Sinne der Wettbewerbsfahigkeit des Hafens beobach-
ten und mit allen relevanten Hafenakteuren gemeinsam ein

Sicherheitskonzept erarbeiten. Sollte die Megaports-Initiative
der USA zur Erkennung von Radioaktivitat in Containern wei-
ter verfolgt werden, wirde Hamburg es begrtf3en, wenn die
Bundesregierung, und damit die Zollverwaltung, diese aktiv
unterstltzen wirde.

SMART PORT 2025

Die Nachfrage nach vielfaltigeren und intelligenten Kommuni-
kationsmaoglichkeiten im Hafen steigt sprunghaft an und die
Entwicklungsgeschwindigkeit in der Informationstechnologie
nimmt weiterhin zu. Bereits heute beeinflussen Kommunikati-
onstechnologien die Prozessablaufe in Stadten immens, aber
naturlich auch in Hafen. Daraus lasst sich eine Vision der IT-
Unterstltzung im Hafen fir das Jahr 2025 ableiten.

Bewegliche Infrastrukturen kénnen direkt aus dem Leitstand
angesteuert werden. Die Kontaktdaten der Betroffenen sind
im System hinterlegt, so dass diese zeitgerecht und automa-
tisch informiert werden. Uber digitale Tafeln werden Informa-
tionen ebenso verteilt wie Uber Datennetze auf die mobilen
Endgeréte, die sich im Hafen befinden oder auf diesen zusteu-
ern und umgekehrt kénnen Informationen wie z. B. Kamera-
bilder fir eine realistischere Einschatzung direkt von den
Standorten in den Leitstand Ubermittelt werden.

Die Voraussetzung dieser Vision fur 2025 ist die standardi-
sierte Ausstattung der Infrastruktur mit intelligenten Einheiten
und deren Integration in die [T-Architektur und die Erganzung
der Leitstandsarchitekturen.

Vernetztes Arbeiten

Bessere Vorhersehbarkeit, Beweglichkeit und Zusammenarbeit
in den Prozessen werden 2025 zu wichtigen gesellschaftlichen
und wirtschaftlichen Anforderungen geworden sein. Nur wenn
sie erflllt sind, kann auch die Produktivitdt im Hafen erhoht
werden. Uber ein zielgerichtetes Wissensmanagement inner
halb eines Informationsportals finden Mitarbeiter schnell ihre
Informationen und Ansprechpartner, die Uber intelligente Filter
und kontextabhdngige Wissensquellen auch mobil bereitge-
stellt werden. Durch Funktionen fir soziale Netzwerke haben
die Hafenakteure Zugang zu den Denkmustern ihrer Partner
und Kunden.

Auch das Projektgeschaft im Jahre 2025 hat ein neues
Gesicht. Projektmanagement wird ausschlieRlich Gber Platt-
formen realisiert, welche Uber unterschiedliche Layer unter
schiedliche Sichten auf die Projekte bieten — sowohl bei der
Planung als auch in der Realisierung.

Die unternehmensinterne Vernetzung der Mitarbeiter wird
Uber soziale Netzwerke ermaoglicht. Hier tauschen sich z. B.
Projektleiter Uber ihre Projekte aus und Fragen kdnnen
gestellt und beantwortet werden. Dabei wird dieses Wissen
dann wiederum Uber das Informationsportal fir alle Mitar-
beiter und nachfolgenden Generationen erhalten.

Um dieses Ziel zu realisieren, missen die Infrastruktur und
die Prozesse zielgerichtet auf Kreativitat und Problemldsung
neu definiert werden. Dazu gilt es, eine Architektur flr das
Wissensmanagement zu entwerfen.

Die [T-Unterstltzung wird in dieser Vision von immenser
Bedeutung sein. Die Aufrechterhaltung der Sicherheit dieser
[T-Architektur im Hamburger Hafen ist dann ein entscheiden-
der Faktor fir seine wirtschaftliche Stéarke. Daher wird HPA die
gleichen fortschrittlichen Technologien wie Unternehmen —
autonome Sense-and-Respond-Funktionen, Analysemetho-
den, Visualisierung und computergestlitzte Modellierung —
nutzen, um die [T-Architektur vor unbefugten Zugriffen von
aufden zu schitzen. So werden auch die Systeme fur die
Sicherheit der IT im Hafen intelligenter.

Die Einflihrung einer HPA-weiten Infrastruktur von mobilen
Einheiten arbeitet diesem visionaren Bild zu. Im [T-Bebau-
ungsplan werden diese lIdeen als Zukunftsperspektive
hinterlegt.
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FLACHENSTRATEGIE

Hafendialog | Ergebnisse
Im Hafendialog hielten die beteiligten Akteure Uberwie-
gend fUr bedeutsam:

Funktionen im Hafen strategisch verlagern
Flachenkooperation innerhalb der Metropolregion
Umfang der Hafenflachen beibehalten, Entlassung von
Flachen nur bei Ausgleich

Optimierung des Kaikantenmanagements (z. B. durch
Multi-Purpose-Terminal)

Wertschopfungsbezug als weiteres Kriterium der Fla-
chenvergabe etablieren

Leercontainerflachen erweitern (im Hafen und auRer
halb des Hafens)

Ziele

Effizienter Umgang mit der wertvollen Ressource
Flache

Erhohung der Wertschdpfung auf den Hafenflachen
Koordinierter Interessenausgleich zwischen Hafen und
Stadt

Der Hamburger Hafen kann aufgrund seiner unmittelbaren
Néhe zu Absatzmarkten, Produzenten und Zulieferern sowie
mit einem groRen Arbeitsmarkt attraktivste Standortbe-
dingungen vorweisen, die allerdings in der Leistungsfahig-
keit der vorhandenen Infrastruktur, wie Verkehrsanbindung,
Energieversorgung und Kommunikationsnetzen ihre Fortset-
zung finden mussen. Deshalb spielt die intelligente Flachen-
bewirtschaftung in einem dicht besiedelten Umfeld eine ent-
scheidende Rolle — umso mehr, da Hafenerweiterungs- und
disponible Hafenflachen limitiert sind. Bei der offentlichen
Aufgabe der Hafenentwicklung und der dafiir erforderlichen
Bereitstellung fir Hafenzwecke nutzbarer Flachen kommt des-
halb dem Eigentum der 6ffentlichen Hand an den Hafengrund-
stlicken herausgehobene Bedeutung zu. Das Grundeigentum
ist das entscheidende Steuerungselement des Senats, wenn
es darum geht, die Konkurrenzfahigkeit des Hafens aus wirt-
schafts- und arbeitsmarktpolitischen Grinden zu starken, die
offentliche Infrastruktur moglichst wirkungsvoll fir Hafenzwe-
cke zu nutzen und dem Hafen aus strukturpolitischen Grinden
ein moglichst hohes Ladungsaufkommen zu sichern. Dabei
steht die strategische Planung bis 2025 vor der Herausfor
derung, das stark steigende Containeraufkommen innerhalb
der Grenzen des Hafennutzungs- und des Hafenerweiterungs-

Abb. 39: Anteilige Fldchennutzung im Hamburger Hafen
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Flachennutzungen zu optimieren, zu verdichten und zu intensi-
vieren. Dies gilt besonders fir unter Wert genutzte Infrastruk-
turen wie z. B. Kaianlagen.

Die fur die Bewirtschaftung insgesamt zur Verfligung stehen-
den Flachen umfassen 42,5 km2. Davon entfallt ein Anteil von
6,84 km? auf private Flachen in der Hand von ca. 50 Eigentu-
mern. Die privaten Flachen unterliegen zwar den Vorschriften
des Hafenentwicklungsgesetzes, allerdings ist die strategi-
sche Flachenplanung insoweit erschwert, weil der Zugriff auf
sie eingeschrankt ist.

Die Flachennachfrage ist differenziert. So zielt die Nachfrage
fUr Ansiedlungen von Unternehmen aus den Tatigkeitsfeldern
Umschlag/Logistik/Industrie eher auf grofse zusammenhan-
gende Flachen. Diese steigende Nachfrage nach grofien Fla-
chen mit einem sehr attraktiven Verhaltnis von Infrastruktur
zu Nutzflache kann nur noch partiell durch groRraumige, auf-
wendige und kostenintensive Umstrukturierungen oder durch

Abb. 40: Rdumliche Verteilung der Flachennutzungen

eine Nutzungsausdehnung in das Hafenerweiterungsgebiet
bedient werden. Daneben gibt es kontinuierliche Flachennach-
fragen fur kleine und mittelstéandische Unternehmen, die in
der Regel im Rahmen der Fluktuation im Hafen bedient wer-
den kénnen. Um im Hafenwettbewerb zu bestehen, bedarf es
eines intelligenten Flachenmanagements, das die teilweise
unterschiedlichen Nachfragen geschickt ausbalanciert. Die
Hafenentwicklung betreibt deshalb einen an 6konomischen
Kriterien ausgerichteten Umgang mit der wertvollen Res-
source Flache. Sie bedient sich dabei gleichermalRen opera-
tiver Moglichkeiten wie Effizienzerhohung, Umstrukturierung
im Hafen und Nutzung des Hafenerweiterungsgebiets wie
auch der Anwendung von geeigneten Vergabekriterien.

Die Flachenstrategie fir den Hafen orientiert sich an hafen-
wirtschaftlichen Interessen und achtet zugleich stadtentwick-
lungspolitische Ziele. Entscheidungen Uber Industrieansied-
lungen im Hafen berlcksichtigen die Ansiedlungspolitik fir das

Aktuelle Flichennutzung im Hamburger Hafen

I Unschisg I (ooistik und Lagerei
I industrie und Gewerbe I Sonstige

Quelle: HPA
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Ubrige Stadtgebiet. Mdgliche Synergieeffekte und Zielkonflikte
sind zu identifizieren und im gesamtstadtischen Interesse zu
nutzen bzw. zu I6sen. Das Thema soll kiinftig im ,,Masterplan
Industrie” behandelt werden, den Senat, Handelskammer und
der Industrieverband Hamburg gemeinsam erstellen.

ERHOHUNG DER FLACHENEFFIZIENZ

Die Art und Effizienz der Nutzung im Hafen ist vorwiegend
durch die raumliche Lage der einzelnen Flachen bestimmt.
Deshalb ist beabsichtigt, bestimmte Nutzungen an geeigne-
tem Ort zu konzentrieren, um ginstige Betriebsbedingun-
gen, Synergien und eine hohe Auslastung der bereitgestell-
ten Infrastrukturen zu schaffen. Dabei wird auf eine optimierte
Flachenaufteilung durch einen besseren Zuschnitt der Flachen
geachtet und gleichzeitig die Attraktivitat einer Flache erhoht.
Ein weiterer Schwerpunkt besteht darin, die Intensitat der
Flachennutzung zu erhohen, z. B. durch neue hocheffiziente
Umschlag- und Lagertechnologien auf bestehenden Terminals
oder durch Hohenausnutzung, etwa mithilfe mehrstdckiger
Logistik- sowie Stellplatzanlagen. Weniger wertschopfungs-
intensiv genutzte Areale werden dahingehend umstrukturiert.
HPA nutzt weiterhin die mietvertraglichen Mdoglichkeiten, z. B.
im Rahmen von Neuvergaben oderVerlangerungen. Mittel- und

Abb. 41: Containerterminals und Umstrukturierungsflachen

B Containerterminals
S Umstrukturierung
I 7% Hafenerweiterungsqebiet

Quelle: HPA

langfristig wird auch bei den Mietern Uber steigende Flachen-
mieten ein zuséatzlicher Anreiz fur effiziente Nutzungen ent-
stehen. Einen weiteren Beitrag zur effizienten Flachen- und
Infrastrukturnutzung kénnte sich bei Neuansiedlungen durch
die Einrichtung von gemeinsamen Kaianlagen fir solche
Unternehmen ergeben, die eine leistungsfahige Umschlag-
und Kaiinfrastruktur bendtigen, z. B. fir die Verladung von kon-
ventionellem Stlickgut oder speziellem Massengut, diese aber
aufgrund ihres Geschaftsmodells nur zeitlich begrenzt belegen
und daher die technischen Strukturen gemeinsam mit ande-
ren Unternehmen nutzen koénnen. Werden zukinftig Flachen
verfligbar, so wird dieser Ansatz zuvor mit den interessierten
Flachennutzern erortert.



Leercontainerlogistik

Der Hafen Hamburg ist als Schnittstelle zwischen Destinationen
in Ubersee, dem Hinterland sowie dem Ostseeraum nicht nur
im Zentrum unterschiedlich starker Warenstrome, sondern fur
die Reedereien auch ein wichtiger Knotenpunkt fir den effizi-
enten Einsatz der Container. Neben den Containerterminals, die
von vielen Reedereien auch als Umschlagplatz, Sammel- und
Verteilstelle flr Leercontainer genutzt werden, befinden sich
im Hamburger Hafen verschiedene Leercontainerdepots. Diese
bieten ein vielfaltiges Dienstleistungsangebot fir Transport-,
Umschlag-, Lager und Aufbereitungsprozesse, die zum Teil eine
sehr komplexe Logistik- und Ressourcensteuerung erfordern.
Die Maglichkeit, ein GroRcontainerschiff vor der Fahrt nach
Asien im letzten angelaufenen européaischen Hafen mit Leer
containern optimal auszulasten, tragt dazu bei, Reeder an den
Standort zu binden. Daher kann Hamburg als Endhafen inner
halb der Nordrange von einem effizienteren Leercontainer
handling profitieren.

Im Jahr 2011 lag der Leercontaineranteil im Seeumschlag bei
rd.15 % und damit deutlich unter dem Wert von 2008 (19 %).
Bis 2015 wird ein leichter Anstieg auf 17 % erwartet, der sich vor
allem aus dem vorhergesagten wieder steigenden Feederanteil
ergibt. Den Depots im Hafen fallt auch eine hohe Bedeutung bei

Abb. 42: Seeumschlagbezogene Leercontainerstrome 2011 in TEU

der Ver- und Entsorgung des Hinterlandes mit Leercontainern
zu. Einerseits finden viele Containerbewegungen im Nahbe-
reich statt (30 % Loco-Quote), andererseits haben die Betriebe
auch fur die Uberregionale Belieferung eine hohe Bedeutung.
Die Metropolregion Hamburg mit ihren Distributionszent-
ren wird auch in Zukunft einen starkeren Importiberschuss
als das Ubrige deutsche Hinterland aufweisen. Dementspre-
chend werden sich auch die Leercontainerstrome ausrichten.
Die Leercontainermengen, die innerhalb des Hafens Uber die
Depots und in das Hinterland transportiert werden, werden
sich von 1,5 Mio. TEU auf rd. 3,2 Mio. TEU im Jahr 2025 erho6-
hen. Allein die Menge zwischen Hinterland und Depot wird
sich mehr als verdoppeln.

Nach Mdglichkeit wird der Senat zwar auch weiterhin terminal-
nahe Flachen flr Leercontainer vorhalten, allerdings wird die
Optimierung der Leercontainerlogistik im Mittelpunkt stehen.
Der Senat hat deshalb HPA beauftragt, gemeinsam mit den
beteiligten Unternehmen und Verbanden ein Ubergreifendes
Konzept flr eine verbesserte Leercontainerlogistik zu erarbei-
ten, das nicht nur die Organisation der Logistik und die Lage-
rung von Leercontainern umfasst, sondern ebenso den sto-
rungsfreien Transport der Leercontainer im Hafen im Verbund
mit externen Standorten, z. B. per Binnenschiff, beleuchtet.
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HAFENERWEITERUNG NACH INNEN

Die Hafenerweiterung nach innen wird fortgesetzt, denn die
Aktivierung von Flachenreserven durch Restrukturierung (ggf.
mit Altlastsanierung bzw. Flachenrecycling) bietet noch immer
Potenzial und ist einer Inanspruchnahme von Flachen im
Hafenerweiterungsgebiet vorzuziehen. Die beiden Restruktu-
rierungsprojekte der Westerweiterung und des Central Termi-
nals Steinwerder sind Beispiele dafdr.

Aber auch zentrale oder im 6stlichenTeil gelegene Hafenareale,
die besonders kleinteilige Flachenstrukturen aufweisen, wer-
den auf ihr Umstrukturierungspotenzial hin untersucht, um
bedarfsgerecht auf veranderte Nutzungsanforderungen reagie-
ren zu kénnen. Hierbei finden die bestehenden Laufzeiten von
Mietvertragen und die Entwicklungsinteressen vorhandener
Mieter und Nutzern von Wasserflachen angemessene Berlck-
sichtigung.

Dartiber hinaus wird das Steuerungselement , Erlangen von
Grundeigentum” wo mdglich weiter verfolgt. So liegt zum
Beispiel das Grundeigentum im Gebiet der Harburger Seeha-
fen bis auf Teile des 6stlichen Randbereichs Uberwiegend in
privater Hand. Dort pragen grofsraumige mineraldlwirtschaft-
liche und Nutzungen zu Umschlagzwecken das Bild, so dass
HPA allein auf ihren vermieteten Flachen kaum raumgrei-
fende zukunftsweisende Entwicklungen vornehmen kann,
die mit den Mdoglichkeiten in anderen Entwicklungsgebieten
des Hafens auch nur ansatzweise vergleichbar waren. Indem
HPA aber von Privat angebotene Grundstlcke erwirbt und ihr
Eigentum Schritt fur Schritt arrondiert, wird eine Chance zur
langfristigen Entwicklung des Areals eroffnet.

Abb. 43: Rdumliche Verteilung der Leerlager und Depotbetriebe im Hamburger Hafen
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HAFENERWEITERUNGSGEBIET

Der gesetzlich vorgesehene Vorrang der Hafennutzung in den
beiden Zonen des Hafenerweiterungsgebiets bleibt die unver
zichtbare Voraussetzung fir eine langfristig garantierte Wettbe-
werbsfahigkeit des Hafens. Bei den Standortliberlegungen der
Unternehmen, die aus der Lage am Wasserweg wirtschaftli-
che Vorteile ziehen, steht Hamburg im harten Wettbewerb mit
anderen Hafen in Nordwesteuropa, von denen die meisten —im
Gegensatz zu Hamburg — grof3e Ansiedlungsflachen anbieten.
Areale fir moderne Hafenanlagen stehen in Hamburg wegen
der Stadtgrenzen am nordlichen Elbufer und in Harburg, ange-
sichts der Elbbriicken und der dichten Besiedlung Wilhelms-
burgs allein noch im Stiderelberaum zur Verfligung.

Von welcher Uberragenden wirtschaftspolitischen Bedeutung
eine Hafenerweiterung sein kann, hat Altenwerder gezeigt:
Hier konnte ein vollig neuer Hafenteil entstehen mit einem der
modernsten Terminals weltweit, von dem seither ganz wesent-
liche Einflisse auf die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt
und die Arbeitsmarktsituation in der gesamten Region ausge-
hen, und das heute einen malgeblichen Baustein fir die fih-
rende Rolle des Hamburger Hafens beim Containerumschlag
darstellt.

Abb. 44: Hafenerweiterungsgebiet
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Das Hafenerweiterungsgebiet bietet vor allem die Moglichkeit,
weiteren Bedarf an Umschlagflachen mit seeschifftiefen Liege-
platzen zu decken, dartber hinaus hafenlogistische Funktionen
und hafenindustrielle Nutzungen anzusiedeln, Letzteres speziell
im Bereich Altenwerder West. Das Erweiterungsgebiet Zone |
(Moorburg) umfasst die letzte grofse zusammenhangende Fla-
che mit hervorragenden Infrastrukturanschliissen an die See-
schifffahrtsstrafde, das Bahnnetz sowie die Autobahnen und
stellt sich damit als die einzige Option flr einen weiteren neuen
Hafenteil dar. Aber auch fiir zuklnftig entstehende Bedarfe, wie
z. B. im Bereich der Wasserstofftechnologie, kann das Hafen-
erweiterungsgebiet speziell in Verbindung mit der Weiterent-
wicklung des Areals Hohe Schaar eine Rolle spielen.

Vor dem Hintergrund der zu erwartenden Umschlagmengen
und der Konzentration auf wertschdpfende Logistik und Hafen-
industrie erweist sich die Aufrechterhaltung der Flachenreserve
als einzigartige Chance und zugleich als notwendige Voraus-
setzung flr die auch langfristig garantierte Entwicklungsfahig-
keit des Hamburger Hafens. Unabhangig davon spielt die reale
Entwicklungsperspektive bereits im Vorfeld einer tatsachlichen
Flacheninanspruchnahme eine wichtige Rolle bei unternehme-
rischen Standortplanungen.

Bis zu einer Inanspruchnahme des Hafenerweiterungsge-
biets bleiben die Strukturen und die vorhandenen Nutzungen
in Moorburg und in Francop zwar in ihrem Bestand geschutzt,
sie sind aber in ihrer Entwicklungsperspektive eingeschrankt.
Alle zwischenzeitlich notwendigen Veranderungen mussen
sich daran messen lassen, das Potenzial der fir Hafenzwecke
reservierten Flache nicht einzuschranken. Daher nehmen auch
die Trassenentscheidung der A 26 dstlich der A7 sowie die
HPA-Deponieplanung Ricksicht auf die Option der Hafenent-
wicklung mit seeschifftiefer Anbindung in diesem Areal. Der
Senat wird sich gleichwohl weiterhin flr vertragliche Losungen
bis zu einer Inanspruchnahme einsetzen. Bei der Inanspruch-
nahme ist zu bericksichtigen, dass sich im Bereich des Orts-
teils Moorburg das Hafenerweiterungsgebiet auf einer Flache
von rund 2,2 km? mit dem ausgewiesenen Wasserschutzgebiet
Stderelbmarsch/Harburger Berge (berschneidet.

Um aber im Interesse und zum Wohl der Freien und Hanse-
stadt Hamburg jederzeit auf die weltweiten Veranderungen
im Seeverkehr, in der Transport- und Umschlagtechnik und in
der Warenverteilung reagieren zu kénnen, mithin im Wege der
Hafenentwicklung die Wettbewerbsfahigkeit des Hafens lang-
fristig zu sichern, muss die Option einer Hafenerweiterung glei-
chermalRen gesichert sein.
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NEUE WEGE DER FLACHENENTWICKLUNG

Im Zuge der strategischen Weiterentwicklung des Areals
Mittlerer Freihafen hat der Senat erstmals ein internationa-
les Markterkundungsverfahren durchfiihren lassen. Mit der
direkten Abfrage bei potenziellen Betreibern, Investoren und
Beratungsinstituten wurden innovative \Wege beschritten und
das Projekt zugleich gegentber einem breiten Kreis von Inter-
essenten bekannt gemacht. Die Resonanz von Uber 30 natio-
nalen und internationalen Interessenten hat verdeutlicht, dass
eine grol3e Bereitschaft besteht, an solchen Planungsprozes-
sen mitzuwirken. Die Ergebnisse zeigen, dass es sich hierbei
um ein wertvolles erganzendes Element der Nutzungsplanung
handelt, aus dem das Interesse und die potenzielle Nachfrage
nach spezifischen Nutzungskomponenten abzulesen ist. Es
ermdglicht eine direkte und effiziente Rluckkopplung langfris-
tiger Planungs- und Entscheidungsprozesse mit dynamischen
marktnahen hafenwirtschaftlichen Entwicklungen. Diesen
Weg werden Senat und HPA auch zuklnftig bei der Entwick-
lung strategisch relevanter Areale beschreiten.

Bei der Vergabe von Flachen werden verschiedene Kriterien in
der Bewertung bericksichtigt. Besonders die Orientierung an
Wertschopfung und Nachhaltigkeit stiitzt die wichtige volks-
wirtschaftliche Bedeutung des Hafens fir Stadt und Region.
Deshalb werden Unternehmensansiedlungen im Hafen u. a.
danach bewertet, ob der Unternehmenszweck eine sinnvolle
Erganzung bzw. Weiterentwicklung des angestrebten Dienst-
leistungsspektrums des Hamburger Hafens darstellt, welche
Nutzungsentgelte fir die Stadt erzielt, wie viele Arbeitsplatze
bereitgestellt werden, und welche Wertschéopfung erzeugt
wird. Ferner wird betrachtet, welche Klima- und Umwelt-
schutzziele der Betrieb im Rahmen seiner Moglichkeiten ver
folgen kann und inwieweit er die Paarigkeit der seeseitigen
Ladungsstrome stltzt.

Central Terminal Steinwerder

Von herausragender Bedeutung flr den Hamburger Hafen
ist die Entwicklung neuer Flachen im Bereich des Mittleren
Freihafens. Hier bestehen erhebliche Entwicklungspotenziale
und sehr gute Moglichkeiten, die Nutzungseffizienz auf beste-
henden Flachen in Stufen deutlich zu verbessern und zugleich
bedarfsgerecht neue Landflachen zu schaffen.

Ein zukilnftiges Central Terminal Steinwerder im Herzen
des Hamburger Hafens umfasst ein grof3es Areal im Hafen-
nutzungsgebiet mit Zugang fur Grof3schiffe, das fir neue Fla-
chenzuschnitte zur Verfligung steht. Durch den Rickbau alter
Kaianlagen mit nicht mehr marktgerechtem Zuschnitt und die
Verflllung von Hafenbecken wird eine neue Landflache von
bis zu 125 ha geschaffen. Wasserseitig ist ein Drehbereich fir
Grof3schiffe der 18.000-TEU-Generation vorgesehen, der den
gesamten zentralen Hafenbereich bedient.

Mit dem frihzeitig aufgenommenen Dialog im Markterkun-
dungsverfahren wurden vielféaltige Ansatze sowohl in Bezug
auf das Nutzungskonzept als auch auf Organisations- und
Finanzierungsmodelle gewonnen. Das Markterkundungsver
fahren hat zugleich dazu geflhrt, dass der Standort Hamburg
mit seinen Vorzlgen und Hafenqualitaten deutlich starker in
den Fokus international agierender Unternehmen gerickt ist

Abb. 45: Beispielhaftes Layout fir das Central Terminal Steinwerder
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und als attraktiver Ansiedelungsort wahrgenommen wird.
Nach derzeitigem Planungstand ist eine Entwicklung des Are-
als aus mehreren Nutzungsbausteinen optimal. Dies ermdg-
licht eine hohere Flexibilitat, um auf entsprechende Marktent-
wicklungen reagieren zu konnen. Dabei kdnnen neben einer
Nutzung als Umschlagflache (Container und Multi Purpose-
Umschlag) zugleich auch Produktions- und Logistikfunktionen
auf dem Areal angesiedelt werden. Durch diesen Nutzungs-
mix werden Synergien zwischen Umschlag, hafenaffiner Pro-
duktion und Logistik optimal ausgeschopft. Zur Analyse der
Ansiedlungspotenziale im Bereich Produktion wurde ein Bran-
chenscreening durchgefihrt, in dem Industrien ermittelt wur
den, die sowohl! Uber eine hohe Affinitdt zum Hafen als auch
langfristige  Wachstumspotenziale verfiigen. Dadurch kann
sowohl weitere Ladung an den Hamburger Hafen gebunden,
als auch zusétzliche Wertschopfung am Standort Hamburg
generiert werden.

Mit der Fortsetzung der Planung fir das Central Terminal Stein-
werder flhrt der Senat seine nachhaltige Hafenentwicklung
weiter und stellt dadurch eine optimierte Produktivitat und
Wertschopfung auch in diesem Hafenareal fir die Zukunft
sicher.

STRATEGISCHE ENTWICKLUNGSPROJEKTE

Westerweiterung eines Containerterminals in Waltershof
Die Erweiterung am Predohlkai ist eine der zentralen Maf3nah-
men zur Erweiterung der Umschlagkapazitaten im Hambur
ger Hafen. Die Kapazitdt dieses Terminals erhdht sich um rd.
2 Mio. TEU auf insgesamt rd. 6 Mio. TEU pro Jahr.

Im Rahmen der Westerweiterung werden der heutige
Petroleumhafen verfillt, die nordlich davon liegenden Flachen
umstrukturiert und vorhandene Altlasten saniert. So entste-
hen etwa 40 ha neue Terminalflache mit Platz fir zwei GroR-
schiffliegeplatze und einen Feederliegeplatz. Der bestehende
Drehkreis wird auf einen Durchmesser von 600 m erweitert,
um auch den kinftigen GroRcontainerschiffen ausreichend
Mandvrierraum zu schaffen.

Sowohl in der Realisierungs- als auch in der Betriebsphase
bestehen hohe Anforderungen an den Schallschutz, da sich
das Plangebiet in sensibler Nahe zu Wohngebieten befindet.
Beim Kaimauerbau werden deshalb innovative Wege einge-
schlagen und Ansatze zu alternativen schallemissionsarmeren
Bauverfahren entwickelt. Nach derzeitigem Planungsstand
gehen voraussichtlich 2018 erste Abschnitte in Betrieb.

Abb. 46: Westerweiterung und Drehkreis Waltershof
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Norderweiterung Containerterminal in Altenwerder

Eine Erweiterung der Containerumschlagkapazitdten wird auch
im Zuge der Norderweiterung des Containerterminals in Alten-
werder realisiert. Hier entsteht ein zusatzlicher Liegeplatz mit
einer Lange von rd. 360 m sowie ca. 3,7 ha Terminalflache.
Der neue Liegeplatz ist flir GroRschiffe und Feederschiffe
geeignet. Die MalRnahme tragt auch zu einer Optimierung
der Abfertigungsablaufe von Containerschiffen an den heute
bestehenden Liegeplatzen bei.

Abb. 47: Norderweiterung Containerterminal in Altenwerder

Erweiterung des Terminals am Tollerort
AmTerminalTollerort bestehen Erweiterungspotenziale von bis
zu 2 Mio. TEU pro Jahr, wenn zwei zusétzliche Liegeplatze fur
Grof3schiffe in stdlicher Richtung geschaffen werden. Die hier-
fir notwendigen Flachen sind bereits an denTerminalbetreiber
vermietet. Der Senat wirde eine entsprechende Umstruktu-
rierung unter Berlcksichtigung eines bedarfsgerechten Aus-
baus der Containerumschlagkapazitaten unterstltzen. Derzeit
werden am Terminal Tollerort die nautischen Bedingungen fir
Containerschiffe durch eine Anpassung der Einfahrt zum Vor-
hafen verbessert.

Abb. 48: Mdgliche Erweiterung des Containerterminals Tollerort nach Siiden
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Steinwerder Hafen

Um die betrieblichen Ablaufe eines Betriebes flr konventionel-
len Umschlag im Steinwerder Hafen zu verbessern und eine
Extension seines Umschlaggeschaftes zu ermdoglichen, wird
der Stdteil des Steinwerder Hafens verfllt. Auf diesem Wege
wird eine etwa 4 ha grofse Flache gewonnen. Damit wird der
Hamburger Hafen der dynamischen Entwicklung beim kon-
ventionellen Stlickgutumschlag gerecht und hélt fir dieses
Ladungssegment zuséatzliche Umschlagflache vor.

Fir den Umschlag und den Zwischentransport von besonders
schwerer Projektladung bedarf es speziellen Equipments wie
z. B. Schwimmkrankapazitdten.

Abb. 49: Erweiterung der Nutzungsflache Steinwerder Hafen

Altenwerder West

Hafendialog | Ergebnisse

Im Hafendialog hielten die beteiligten Akteure fir die

Flache Altenwerder West folgende Nutzungen fir sinn-

voll:

— Industrie- oder Logistikansiedlung mit Korrespondenz
zu bereits in der Nahe bestehenden Unternehmen

— \Verlagerung von nicht wassergebundenen Unterneh-
men innerhalb des Hafens

Ziele

— Synergien mit benachbarten Unternehmen schaffen

— Kaikante fir umschlagsbezogene Unternehmen frei
machen

Abb. 50: Ubersichtsplan Ist-Situation Altenwerder West
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Die weiterhin hohe Nachfrage nach hafenbezogenen Gewerbe-
und Logistikflachen erfordert die kurzfristige ErschlieRung wei-
terer Flachen in moglichst kurzer Entfernung zu bestehenden
Logistikanlagen und Containerterminals. Hierfliir besonders
geeignet ist ein Areal von rund 45 ha im Hafenerweiterungs-
gebiet direkt sltdlich des Aluminiumwerks und der Logistik-
firmen in Altenwerder West, von wo aus auch die Erschlie-
Rung problemlos maglich ist. Der Senat wird deshalb diese
Flachen durch eine Hafenplanungsverordnung vom Hafen-
erweiterungsgebiet in das Hafennutzungsgebiet Gberflhren.
Sofern sich wirtschafts- und arbeitsmarktpolitisch bedeutende
Nutzungen abzeichnen, werden die planerischen Voraus-
setzungen zur Erschliefung und Herrichtung dieser Flache
geschaffen.

Peute

Hafendialog | Ergebnisse

Im Hafendialog hielten die beteiligten Akteure flir die

Flache Peute mittel- und langfristig folgende Nutzungen

fUr anstrebenswert:

— Recycling/Entsorgung sowie Chemie

— Citynahe Logistik mit wertschopfendem Charakter
(z. B. Produktionskomponente)

— Mehr vertikale Flachennutzung

Ziele

— Effiziente Nutzung als Industrieflache (24-Stunden-
Nutzung, BImSch-Unternehmen)

— Erhoéhung der Flacheneffizienz

Das Areal Peute ist durch kleinteilige Flachenstrukturen
gepragt. Um hier geeignete Flachen fir industrielle und logis-
tische Ansiedlungen zu schaffen, wird HPA das Gebiet in den
kommenden Jahren Uberplanen und Flachen unter Berlck-
sichtigung der Bestandsnutzer arrondieren.

Abb. 51: Ubersichtsplan Ist-Situation Peute
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Deponieplanung im Hafenerweiterungsgebiet Moorburg
Fir den schadstoffbelasteten Anteil des Baggerguts aus den
regelmallig erforderlichen Unterhaltungsbaggerungen im
Hamburger Hafen muss der Senat Deponiekapazitat an Land
bereitstellen. Die Kapazitat der Deponie in Francop ist dem-
nachst erschopft. Der Senat plant daher eine neue Bagger
gutdeponie im Hafenerweiterungsgebiet auf dem 0Ostlich der
A7 gelegenen Areal der Entwasserungsfelder Moorburg-
Mitte. Bei der noch zu spezifizierenden Positionierung und
Ausdehnung der Deponie im Planungsareal wird sowohl
die Linienbestimmung fir die A26 als auch die Moglichkeit
zur Errichtung weiterer Terminalkapazitaten mit Tiefwasser
liegeplatzen an einem Hafenbecken mit entsprechender Ter
minaltiefe bericksichtigt. Dadurch ist sichergestellt, dass alle
weiteren zukilnftigen Nutzungsoptionen im Hafenerweite-
rungsgebiet erhalten bleiben.

Abb. 52: Planungsareal Baggergutdeponie im Bereich Moorburg

Uberseezentrum

Hafendialog | Ergebnisse

Im Hafendialog hielten die beteiligten Akteure flir die

Flache Uberseezentrum folgende Nutzungen fir sinnvoll:

— Stadtnahe Nutzung im Norden (wegen der Nahe zur
Stadt) wie Kreuzfahrtterminal, Veranstaltungs- und Kon-
gresshalle, Blros

— Industrielle Nutzung im Stden wie Forschung und Ent-
wicklung, Testgeldande Windkraft, Schwerlast-/Logistik-
Unternehmen, Sondernutzungen (z. B. Olympia)

Ziele

— Pufferfunktion zwischen HafenCity und Hafengebiet
— Effiziente Flachennutzung fir Hafenzwecke

— Stadtvertragliche Nutzung mit geringen Emissionen

Abb. 53: Ubersichtsplan Ist-Situation Uberseezentrum
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Das Areal des heutigen Uberseezentrums bietet hafenaffine
Nutzungspotenziale und soll daher der Hafennutzung weiter-
hin zur Verfligung stehen. Der Senat lasst ein Nutzungskon-
zept fUr die Flache entwickeln, mit dem Lage und Potenziale
dieses Gebiets im Rahmen des Hafenentwicklungsgesetzes
effektiv und in Vereinbarkeit mit der Entwicklung der siddst-
lichen HafenCity und dort geplanter Wohnbebauung genutzt
werden kdnnten. Hierbei wird die Behdrde fur Stadtentwick-
lung und Umwelt einbezogen. Bei der Planung werden selbst-
verstandlich die aktuellen Mietverhaltnisse auf dem Ubersee-
zentrum berdcksichtigt.

In einem parallel zum Ufer verlaufenden Gelandestreifen sol-
len die architektonische Entwicklung nérdlich der Elbe auf-
genommen und in angepasster Auspragung hafenbezogene
Nutzungen etabliert werden. Neue Nutzungen mussen in
Bezug auf die Emissions- und Immissionslage an dieser Stelle
hafenvertraglich sein, denn sie sollen mit zukunftsorientierten
Hafennutzungen im direkt stdlich angrenzenden Gebiet insbe-
sondere dem O’swaldkai auf engem Raum konfliktfrei koexis-
tieren.

Der Uferbereich ist vorrangig hafenorientierter Gewerbe-
und Blronutzung vorbehalten. Es sind in diesem Areal z. B.
Aus- und Fortbildungseinrichtungen fir Hafenberufe und

Abb. 54: Strategieziel Hafenqualitat: Handlungsfelder und MaRnahmen

BlUronutzung von Hafenunternehmen sowie Rdume und Fla-
chen fur Ausstellungen, Messen oder Veranstaltungen mog-
lich. Darliber hinaus koénnte hier ein weiterer Liegeplatz fur
Kreuzfahrtschiffe errichtet werden. Die Wasserkante wird
fuRklaufig fur die Offentlichkeit zuganglich sein. Eine attraktiv
gestaltete Wegeflhrung entlang des Ufers mit Begleitgrin
und Gehdlzen konnte in einem Aussichtspunkt am Veddel-
hoft minden und die Erlebbarkeit des Hafens fordern. Teile
der vorrangig fur Hafennutzungen vorbehaltenen Lager und
Umschlagfreiflache vor der Hoftspitze kénnen dem Kreuzfahrt-
terminal als Aufstellflache flr Busse und Individualverkehr zur
Verfligung gestellt werden.

Die Warteplatze fir Seeschiffe in der Norderelbe bleiben
erhalten.

Das Konzept fir den sidlichen Teil des Areals legt den Fokus
auf emissionsarme, umschlagorientierte Geschafte mit Grol3-
komponenten sowie auf hochwertige Industrie, die eng mit
Wissenschaft und Forschung zusammenarbeitet und z. B.
Testanlagen in den Segmenten Energietechnik, Anlagen- und
Maschinenbau entwickelt. Es sollen Unternehmen ange-
worben werden, die in einem modernen und baulich attrak-
tiv gestalteten neuen Quartier des Hamburger Hafens ihren
Standort finden. Unmittelbar zugeordnete Bulrofunktionen
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sollen nicht in den Hallen, sondern in vorgezogenen Kopf- oder
Zwischengebauden eingerichtet werden. Die trimodale Anbin-
dung des Areals zielt u. a. darauf, Schwergutschiffe bedienen
zu konnen. Ein Liegeplatz mit dieser Funktion kann im Moldau-
hafen unter Einhaltung der technisch-planerischen und nauti-
schen Randbedingungen gebaut werden. Zuséatzlich kdnnen
zuliefernde Binnenschiffe z. B. fir das Projektladungsgeschaft
und Schuten flr hafeninterne Schwerlastumfuhren, die weder
Uber Gleis noch StraRe moglich sind, abgefertigt werden —
auch an heute bereits bestehenden Uferstrecken.
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Die Hatenmetropole nachhaltig

gestalten

Politisches Ziel des Senats ist es, den Hamburger Hafen dko-
nomisch, 6kologisch und sozial zu gestalten. HPA wird kiinftig
mit einem eigenen Nachhaltigkeitsbericht seinen Beitrag dazu
darlegen.

I KOOPERATION FUR DEN HAFENERFOLG

Hamburg und die anderen Seehafen in Deutschland und
Europa nehmen auf nationaler und europaischer Ebene eine
wirtschaftliche Schlisselfunktion ein. Die nationale und euro-
paische Wirtschafts-, Verkehrs- und Umweltpolitik sollte daher
darauf abzielen, die Hafen als Impulsgeber fur Wachstum und
Beschaftigung — unter BerUcksichtigung der Ubergeordneten
européaischen wie nationalen Nachhaltigkeitsziele und Anfor-
derungen — zu starken.

NATIONALE UND EUROPAISCHE HAFENPOLITIK
Der Senat setzt sich daflr ein, die Wettbewerbsbedingungen
flr die deutschen Héafen zu verbessern und so ihre Marktstel-
lung im internationalen Wettbewerb zu festigen und weiter
auszubauen.
Sowohl im Rahmen der verschiedenen Hafenkooperationen
auf Landerebene als auch im direkten Austausch mit dem
Bund stehen Themen wie Hinterlandanbindungen, Umwelt
und Klimaschutz fir Hafen, Finanzierung von Hafeninfrastruk-
tur, Hafenmarketing auf der Agenda. HPA arbeitet in diesem
Rahmen eng mit den anderen Hafenmanagementgesellschaf-
ten zusammen.
Einen wichtigen strategischen Handlungsrahmen zur Verbes-
serung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit der See-
und Binnenhéafen bietet das Nationale Hafenkonzept, das
vom Bundeskabinett im Juni 2009 verabschiedet wurde. Der
Senat hat das Nationale Hafenkonzept in seiner Zielsetzung
begrifdt und wird sich an der Umsetzung aktiv beteiligen. Zu
den im Nationalen Hafenkonzept beschriebenen Maflinahmen
zahlen Seehafenhinterlandanbindungen, Hafeninfrastruktur
und seewartige Zufahrten, Ausbildung und Beschaftigung,
Umwelt- und Klimaschutz, Sicherheit der Lieferketten sowie
einheitliche Wettbewerbsbedingungen. Die Umsetzung des
Nationalen Hafenkonzepts hat unter der Federflihrung des
Bundesministeriums flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
im Jahre 2010 begonnen. Die Freie und Hansestadt Hamburg
bringt sich zusammen mit den anderen Klstenlandern aktiv
ein und ist im Lenkungsausschuss und im Beirat vertreten.
Fir die Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts haben die
Kistenlander gegenliber dem Bund folgende prioritare Maf3-
nahmen benannt:
— Seewartige Zufahrten ausbauen
— Prioritat fir den Ausbau von Hinterlandanbindungen
— Hafeninfrastrukturen verbessern, Suprastrukturen moderni-
sieren und erweitern
— Kooperationen von Hafenstandorten und -unternehmen
unterstltzen



Der Hamburger Senat begrif$t, dass die EU-Kommission die
besondere Bedeutung der Seehafen fir die gesamte euro-
paische Wirtschaft anerkennt. Dies manifestiert sich auch in
der Stellung, die den Seehafen in der Planung zu den Trans-
européischen Netzwerken eingerdumt wird. Mafinahmen der
EU-Kommission, die die Entwicklungs- und Wachstumsmaog-
lichkeiten der europaischen Hafen férdern ohne den Wettbe-
werb zu verzerren, erscheinen grundséatzlich sinnvoll.

Die EU-Kommission hat die Eckdaten ihrer Hafenpolitik in der
Mitteilung vom 10. Oktober 2007 im Einzelnen dargestellt. Die
darin enthaltenen untergesetzlichen Anséatze sind aus Sicht
Hamburgs nach wie vor ausreichend. Flr hafenspezifische
Regelungen durch bindendes europdisches Recht besteht
auch kunftig kein Bedarf.

Vermieden werden muss eine Uberregulierung, die dem Ziel
einer Starkung der europédischen Héafen zuwiderlduft. Dies
betrifft z. B. europédische Regelungen, die auf die Einflihrung
neuer Behorden bzw. Genehmigungsverfahren zielen, ohne
dass signifikant positive Effekte auf gemeinschaftlicher und
nationaler Ebene bzw. ein europaischer Mehrwert erkennbar
sind. Jeder dadurch verursachte zusatzliche Verwaltungsauf-
wand, der neben die schon jetzt im Verkehrs- und Hafensektor
zu beachtenden vielfaltigen Vorschriften tritt, fihrt zu hohen
Kosten, Ineffizienz und schwacht die Wettbewerbsfahigkeit
der Hafen, der Unternehmen und mithin der funktionierenden
Logistikketten insgesamt.

Die unternehmerische Investitionsbereitschaft darf nicht
behindert, sondern muss auch kinftig weiter gestarkt werden.
Es darf keine unbegriindeten Regelungen geben, die diese
geféhrden kdnnten. Regelungen, die die internationale Markt-
konzentration forcieren und sich dadurch negativ auf die viel-
gliedrige Unternehmenslandschaft und die soziale Ausgewo-
genheit auswirken kénnten, hélt der Senat fur unangebracht.
Die Unternehmenslandschaft, wie sie die européischen Hafen
seit Langem pragt, hat sich bewahrt und ist beizubehalten.

Die Erarbeitung der strategischen Festlegung einer euro-
paischen Verkehrspolitik bis 2020 durch die Europaische Kom-
mission wird der Senat konstruktiv begleiten. Hamburg ver
folgt aufmerksam samtliche hafenpolitischen Aktivitaten der
Européischen Kommission und zwar insbesondere die von
Kommissionsvertretern angekiindigten MaRnahmen fir den
Hafenbereich. Hamburg setzt sich daflir ein, gemeinsam mit
den anderen deutschen Kistenlandern, dem Bund, der Hafen-
wirtschaft und den anderen europédischen Seehafenstandorten
gemeinsame Interessen und Anliegen auf der européischen
Ebene wirkungsvoll zu vertreten. Darauf zielt auch weiterhin
die Vertretung der Hamburger Hafeninteressen bei den Insti-
tutionen der EU, der European Sea Ports Organisation (ESPO)
aber auch bei internationalen Institutionen, wie der Internatio-
nal Association of Ports and Harbors (IAPH) und der Internatio-
nal Maritime Organization (IMO).
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HAFENKOOPERATIONEN
Die deutschen Seehéfen haben aufgrund der starken Ein-
bindung der deutschen Volkswirtschaft in die internationalen
arbeitsteiligen Produktionsprozesse und Absatzmarkte eine
zentrale gesamtwirtschaftliche Bedeutung als Drehscheibe
in der internationalen Logistikkette. Im globalen Wettbewerb
sind es nicht mehr so sehr Staaten oder einzelne Kommu-
nen, die im Wettbewerb stehen, sondern zunehmend grofie
Wirtschaftsregionen. Von dieser Entwicklung werden auch die
Hafen erfasst — und damit der Hamburger Hafen als Kernstick
der Wirtschaftskraft der Metropolregion. Der Senat und die
Hafenverwaltungen haben darauf durch Bildung von hafen-
politischen Kooperationen reagiert. Kooperationen zwischen
Hafenstandorten kdénnen helfen, in ausgewahlten Themen-
feldern die Wettbewerbsfahigkeit zu erhéhen und Herausfor
derungen, die sich an verschiedenen Hafenstandorten gleich-
zeitig stellen, gemeinsam zu l6sen.
Den Ausgangspunkt flr Hafenkooperationen in Norddeutsch-
land hat das von Niedersachsen, Bremen und Hamburg vorge-
legte Hafenkonzept Deutsche Bucht vom Marz 2009 gegeben.
Die norddeutschen Lander haben am 4. Februar 2010 darauf
aufbauend das Hafenkonzept Norddeutschland verabschiedet.
Sie erkennen damit an, dass Kooperationen auf ausgewahiten
Feldern auch in einem wettbewerblichen Rahmen sinnvoll sein
kénnen. Insbesondere wurde sich darauf verstandigt, im Rah-
men von Stellungnahmen der Lander zum Nationalen Hafen-
konzept eine abgestimmte Haltung zu vertreten.
Die im Hafenkonzept Norddeutschland benannten Kooperati-
onsfelder sind insbesondere:
— Verkehrsinfrastruktur und Hafenhinterlandanbindungen
— Hafenfinanzierung
— Engere Zusammenarbeit der Port Authorities und der Minis-
terien
— Umwelt und Hafen
— Gemeinsames Hafenmarketing
Zu diesen Themenfeldern finden regelmafig Gesprache zwi-
schen den Landern statt.
Darlber hinaus gewinnt auch der Austausch zu Planungen
und technischem Know-how an Bedeutung. HPA pflegt einen
aktiven fachlichen Dialog mit den norddeutschen Hafen und
mit dem Hafenmanagement von Rotterdam, Antwerpen, Bre-
merhaven und Le Havre sowie auf europaischer Ebene mit
den Mitgliedern der European Sea Ports Organisation. Ziel von
Hafenkooperationen ist es dabei auch, zu Gberprifen, inwie-
weit durch eine engere Zusammenarbeit zwischen den tech-
nischen Hafenbetrieben Synergiepotenziale realisiert werden
kénnen.

Einmal im Jahr wird von Bremen, Niedersachsen und Ham-
burg ein Hafenentwicklungsdialog durchgefiihrt. Dazu treffen
sich die fur Hafen zustandigen Minister und Senatoren und
die Chefs der Hafenverwaltungen, um sich zu den aktuellen
Hafenplanungen in den einzelnen Héafen auszutauschen und
Schwerpunktthemen zu besprechen. Um bundespolitische
Aspekte der Hafen fruchtbar zu machen, erweitert ein hoch-
rangiger Vertreter der Bundesregierung den Teilnehmerkreis
des Hafenentwicklungsdialogs.

Dieser breite Austausch zeigt die geschlossene Haltung und
den Willen der Lander zu einer aktiven Kooperation im Rah-
men der Seehafenpolitik mit dem Ziel der Starkung der Posi-
tion aller norddeutschen Hafenstandorte im internationalen
Vergleich. Hafenpolitische Kooperationen sollen dennoch den
Wettbewerb zwischen den Héafen nicht aufheben. Denn er ist
und bleibt unverzichtbare Grundlage und mafsgeblicher Treiber
von Innovationen und nachhaltigem Wachstum der Hafen und
Hafenunternehmen.

Die Hafen von Mittel- und Oberelbe sowie an den angren-
zenden Kanalen bieten ein besonderes Potenzial flr die Hin-
terlandanbindung des Hamburger Hafens. HPA strebt durch
verstarkte Zusammenarbeit mit diesen Standorten an, die Bin-
nenschifffahrt zu starken.

Hafenkooperation Unterelbe

Fur die praktische Umsetzung durch die Hafenverwaltungen
hat die von Niedersachsen Ports, Brunsbuttel Ports und Ham-
burg Port Authority mit Unterstitzung von Siderelbe AG und
egeb Wirtschaftsforderung Brunsbittel betriebene Hafen-
kooperation Unterelbe die grofite Bedeutung. Die Hafenver
waltungen von Brunsbuttel, Glickstadt, Cuxhaven, Stade und
Hamburg kooperieren auf vielen Feldern, u. a. bei Unterneh-
mensansiedlungen aber auch in Umweltaspekten. So stand
z.B. die Hamburg Port Authority der Brunsbdttel Ports bei der
Einfihrung des Environmental Ship Index unterstltzend zur
Seite und beide Hafenverwaltungen tauschen ihre Erkennt-
nisse und Entwicklungsabsichten zur Einfihrung von alternati-
ven Schiffskraftstoffen aus.

Diese Zusammenarbeit soll Unternehmensansiedlungen in
der Unterelberegion halten und Potenziale des Seeverkehrs-
wachstums fir die Region sichern. Sie ist ein Instrument fir
die Unterstltzung der Wettbewerbsfahigkeit mit anderen
Hafenregionen, wie etwa Rotterdam und Antwerpen.



Die Hafen entlang der Unterelbe bieten sich als Standort nicht
nur fur Logistik, sondern auch fir die verarbeitende Industrie
an. So weisen etwa Stade und Brunsbttel Flachenreserven fir
chemische oder Grundstoffindustrie auf, Gber die das Hambur
ger Hafengebiet nicht verfiigt. Cuxhaven und Brunsbuttel bie-
ten sich als Basishéafen flr die Errichtung von Offshore-Wind-
kraftanlagen in der Nordsee an. Dieses Marktsegment wird
HPA nicht besetzen. Die Blndelung der Ansiedlungsangebote
in einem Flachenportfolio erweitert die Akquisitionschancen
aller Beteiligten. Fir Hamburg kann es wegen der Knappheit
von Hafenflachen auch von vitalem Interesse sein, attraktive
Entwicklungsoptionen fir Hamburger Hafenbetriebe in der
Region zu schaffen. Bei vielen speziellen hafentechnischen
und operativen Fragen (Kaimauerbau, Organisation techni-
scher Betriebe, Baggergutmanagement, Naturschutzvorschrif-
ten etc.) kann die Zusammenarbeit der Hafen zu verbesserter
Aufgabenwahrnehmung, zu Synergien und Kostenreduzierung

Abb. 55: Hafenkooperation Unterelbe

flhren. Und nicht zuletzt kénnen die Unterelbehafen den Aus-
baubedarf der Hinterlandverkehrswege und der seewartigen
Zufahrten gegenUber der Bundesregierung gemeinsam wir-
kungsvoller vertreten.

Der Senat wird die verabredeten Hafenkooperationen aktiv
umsetzen und weitere Moglichkeiten einer engeren Vernet-
zung und Zusammenarbeit der Hafenstandorte prifen. Der
Bekanntheitsgrad und die Akzeptanz der Hafenkooperation
Unterelbe wird durch gezielte Marketingaktivitaten bei Hafen-
wirtschaft und kommunalen Entscheidungstrdgern geférdert
werden.
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B GRUNER HAFEN HAMBURG

Hafendialog | Ergebnisse

Im Hafendialog hielten die beteiligten Akteure Uberwie-
gend fur bedeutsam:

Orientierung am Leitbild , Okologischer Stadthafen”,
z. B. durch

Umwelt- und Klimaschutz in der Schifffahrt
Emissionsminderung im Terminalbetrieb

Beeinflussung des Modal Split — Starkung von Bahn
und Binnenschiff

Naturschutz im Hafen

Ziele

— Offentliche Akzeptanz fiir den Hafen

— Nachhaltige Qualitdt von Arbeitsplatzen und Dienst-
leistungen

— Positionierung im Wettbewerb um die Green Supply
Chain

Die Lage des Hafens im Herzen der Stadt ist ein grofdes Plus
fir Hamburg. Denn sie erlaubt es, den umweltfreundlichen
Verkehrstrager Seeschiff bis dicht an die Markte heranzufih-
ren. Im Hafen selbst, in der Metropolregion und im Hinter
land muss mit den steigenden Verkehren auf Wasserstraf3e,
Schiene und Strafse jedoch auch das Umweltbewusstsein
steigen. Dies hat auch die Logistikwirtschaft erkannt, die im
Wettbewerb zunehmend auf die 6kologische Qualitat ihrer
Prozesse setzt (Stichwort Griine Transportkette).

Die Umweltauswirkungen eines Hafens sind ausgesprochen
komplex. Dementsprechend gilt es, auf demWeg zum umwelt-
bewussten Hafen viele anspruchsvolle Aufgaben zu I6sen und
sich damit frihzeitig auf kinftige Wettbewerbsfelder einzustel-
len. Dies strebt der Senat vorrangig bei Emissionsminderung
sowie Klima- und Ressourcenschutz an. Zugleich entwickelt
er innovative Infrastrukturmodelle firr einen madglichst nachhal-
tigen Hafenbetrieb. Eine besondere Aufmerksamkeit widmet
der Senat dabei der Lebensader des Hamburger Hafens, dem
Flusssystem Elbe.

NACHHALTIGE ENTWICKLUNG DER TIDEELBE

Die tidegepragten Bereiche der Elbe haben einen hohen oko-
nomischen Stellenwert flr die Metropolregion und sind zu
grofden Teilen als Gebiet von besonderer Bedeutung im Rah-
men des Natura 2000-Netzwerks ausgewiesen. Gerade die
tidebedingte Dynamik schafft fir eine hoch spezialisierte

Pflanzen- und Tierwelt seltenen Lebensraum. Die Dynamik
stellt aber auch ebenso hohe Anforderungen an das Manage-
ment dieses Kultur und Naturraums. Hinter den Deichen lie-
gende Siedlungs- und Nutzflachen ebenso wie die Flachen im
Hamburger Hafen missen gegen Sturmfluten geschitzt wer
den. Weitere raumpragende Nutzungen sind Fischerei, Land-
wirtschaft, Naherholung und Tourismus.
Vielfache natirliche und anthropogene Veranderungen entlang
der Elbe haben in den vergangenen Jahrzehnten das Tide-
regime beeinflusst. Der deutlich angestiegene Tidehub sowie
die verstarkte Dominanz des Flutstroms flhren zu einem ent-
sprechend starker stromauf gerichteten Sedimenttransport.
Dieser Effekt des Tidal Pumping hat einen starken Anstieg des
Unterhaltungsaufwands in der Fahrrinne und in den Hafen-
becken zur Folge und wirkt sich auf die Verlandung 6kologisch
wertvoller Flachwasserlebensraume aus. Gemeinsam mit der
Wasser und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) hat die
Hamburg Port Authority daher bereits im Jahre 2006 ein Kon-
zept zur nachhaltigen Entwicklung der Tideelbe skizziert und in
die Diskussion eingebracht.
Ubergeordnetes Ziel ist die Verbesserung der hydromorpho-
logischen Bedingungen sowie der Sedimentqualitdt, um ein
bedarfsgerechtes und umweltvertragliches Sedimentmanage-
ment langfristig zu gewahrleisten. Bei eingreifenden Maf3nah-
men findet dieser Aspekt nun mehr Beachtung, und mit dem
Tideelbekonzept ist die Basis flr kompensierende Malnah-
men skizziert. Flr einen entsprechenden Aktionsplan wurden
folgende Eckpfeiler empfohlen:
— Dampfung der einschwingenden Tideenergie und des Tide-
hubs durch strombauliche MalRnahmen in der Elbemiindung
— VergréRerung des Flutraums oberhalb Glickstadts durch
Schaffung von Tidevolumen bzw. Flachwasserzonen, um
die Tideenergie weiter zu verteilen
— Ressort- und landerlbergreifende Optimierung des Sedi-
mentmanagements einschlieRlich Reduzierung der Schad-
stoffbelastungen im gesamten Flussgebiet
Diese Leitorientierung wurde im Jahr 2008 durch ein gemein-
sam von WSV und HPA erstelltes und von den Nachbarlandern
mitgetragenes Strombau- und Sedimentmanagementkonzept
fur die Tideelbe weiter konkretisiert und verankert. Wasser und
Schifffahrtsverwaltung und HPA entwickeln in Zusammenarbeit
mit den Umweltverwaltungen der Lander Hamburg, Nieder
sachsen und Schleswig-Holstein ein Sedimentmanagement-
konzept fUr die gesamte Tideelbe weiter, das den nachhaltigen
Umgang mit bei der Wassertiefenunterhaltung anfallenden fein-
kdrnigen Sedimenten sicherstellen soll.
Mit der Umsetzung entsprechender MalRnahmen wird es
moglich, die dynamische und formenreiche Tideelbe (das



sogenannte Elbedstuar) so zu entwickeln, dass seine verschie-
denen okonomischen Nutzungsmoglichkeiten und o©kologi-
schen Funktionen gleichermalRen verbessert werden.

Als Langfristperspektive entsteht damit das Leitbild eines 6ko-
nomisch und &kologisch ausbalancierten Zustands: Die Tide-
elbe als Wirtschaftsraum und nachhaltig unterhaltene Wasser
strafde und zugleich als einzigartiger Kultur und Naturraum.
Diese Entwicklungsperspektive ist gleichzeitig geeignet, den
im Zuge des Klimawandels zu erwartenden Verscharfungen
der Tide- und Sedimentdynamik entgegenzuwirken.

Bereits heute werden die o.g. Eckpfeiler einer nachhaltigen
Entwicklung der Tideelbe bei verschiedenen Vorhaben im Elbe-
astuar zugrunde gelegt. So sind z. B. Unterwasserablagerun-
gen in der Elbemindung als integraler Bestandteil der aktu-
ellen Fahrrinnenanpassung vorgesehen, um den Eintrag von
Tideenergie in das Elbeastuar zu dampfen. Vor Wedel wurde
ein neuartiger Sedimentfang eingerichtet, mit dem stromauf
transportierte Sedimente abgefangen werden, bevor sie den
Hafen erreichen kénnen.

Innerhalb des Hafens sind die Moglichkeiten entsprechen-
den Vorgehens insoweit komplizierter, als notwendige Hafen-
umstrukturierungen im Rahmen der Hafenerweiterung nach
innen haufig mit der Zuschittung von Wasserflachen einher
gehen, also Tidevolumen entnehmen. Bei Umstrukturierungen
im Hafen kann es zum ersatzlosen Verlust von Wasserflachen
kommen, der sich auf den Tidenhub, die Stromungsverhalt-
nisse und auch auf aquatische Lebensraume auswirkt. Hier
mit ist im Rahmen der bestehenden Rechts- und politischen
Beschlusslage adaquat umzugehen.

Auch im Hafen kann neues Tidevolumen hergestellt werden,
und zwar durch die Wiedervertiefung verlandeter Hafenberei-
che, die Wiederanbindung ehemaliger Tidegebiete und durch
die Neuschaffung tidebeeinflusster Flachwasserbereiche.

Als Pilotprojekt in diesem Sinne wird mit der Vorland-
umgestaltung am Spadenlander Busch/Kreetsand ein rund
30 ha grofRes naturnahes Flachwassergebiet geschaffen. Auf-
grund seiner auch fir den Naturschutz wertvollen Funktionen
ist dieser neue Flachwasserbereich Teil des Naturschutzge-
biets Auenlandschaft Norderelbe. Hiermit wird die Mdglichkeit
eroffnet, das Tidegeschehen direkt erlebbar und das komplexe
und langfristig angelegte Tideelbekonzept auch fir die interes-
sierte Offentlichkeit anschaulich zu machen.

Die entlang der WasserstraRe Elbe verantwortlichen Vorha-
bentrager, WSV und HPA, setzen zugleich ihre Anstrengungen
fort, die Strategie zur nachhaltigen Entwicklung der Tideelbe
gemeinsam mit allen Anrainern und Nutzern des Flusssystems
zu verfeinern und weiterzuentwickeln. Der bestandige
Erkenntniszuwachs Uber die Systemzusammenhange und
dynamischen Prozesse in der Tideelbe in Verbindung mit
neuen Methoden und Modellen ermdglicht es heute, die ver
gangenen und die zu erwartenden hydro- und morphodyna-
mischen Entwicklungen der Tideelbe besser zu modellieren.
Damit kdnnen infrastrukturelle strombauliche MalRnahmen
und ihre Wirkung noch genauer und effektiver geplant werden.
Schlieflich wurde das Konzept zur nachhaltigen Entwicklung
der Tideelbe auch im Gewasserschutz bei der Erstellung des
Bewirtschaftungsplans Elbe und im Integrierten Bewirtschaf-
tungsplan fir das Elbeastuar (IBP Natura 2000) umfassend
bericksichtigt. Diese Plane wurden gemeinsam mit \Wasser
und Naturschutzbehdrden sowie Elbeanrainern in einem breit
angelegten Beteiligungsprozess erstellt. Der IBP gilt fortan
als Leitlinie staatlichen Handelns und bietet somit HPA eine
Orientierung bei der Planung und Umsetzung wichtiger Infra-
strukturmaRnahmen. Bei den lber 200 Mafinahmenvorschla-
gen des IBP wurden auch die Anséatze des Tideelbekonzepts
und des Strombau- und Sedimentmanagementkonzepts mit
aufgenommen. Hierdurch hat sich bestatigt, dass sich deut-
liche Synergiepotenziale in den Zielsetzungen von Wirtschaft
und Gewaésser- und Naturschutz erkennen lassen. Der IBP bie-
tet somit auch einen geeigneten Rahmen flr den Einsatz von
Finanzmitteln, z. B. fir die Kompensation ausgleichspflichtiger
Eingriffe oder aus der Stiftung Lebensraum Elbe, und nitzt
damit gleichzeitig der langfristigen Sicherung der Zugang-
lichkeit des Hamburger Hafens. Die Stiftung wurde im Jahre
2010 auf Initiative des Senats durch Gesetz errichtet. Sie hat
den Zweck, Uber die Initierung und Finanzierung geeigneter
Mafinahmen zur Verbesserung der dkologischen Situation der
Tideelbe beizutragen. Mit der zweckgebundenen Verwendung
von Ersatzzahlungen fur verfillte Wasserflachen im Hafen und
eines Anteils des jahrlichen Hafengelderldses profitiert auch
der Lebensraum Elbe vom Wachstum des Hafens. Insge-
samt ist die nachhaltige Entwicklung der Tideelbe eine Uber
Hamburg hinausgehende Aufgabe und Herausforderung, die
die gemeinsame Anstrengung vieler Akteure als auch eine
offentliche Akzeptanz erfordert. Dies kann nur unter Einbin-
dung der unterschiedlichen Interessenvertreter an der Tideelbe
erreicht werden.
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INNOVATIVE NACHHALTIGKEITSKONZEPTE

Umweltvertragliche Energieversorgung im Hafen

HPA forciert im StralRenverkehr eine zunehmende Elektrifi-
zierung im Hafen, weshalb das Engagement der Stadt Ham-
burg im Bereich Elektromobilitat aufgegriffen wird. Ziel ist es,
Elektromobilitat im Wirtschaftsverkehr zu implementieren.
Der Einsatz von Elektro- bzw. Hybridfahrzeugen im stadti-
schen Lieferverkehr ist dabei ebenso im Fokus wie die Nut-
zung elektrisch angetriebener Fahrzeuge fir die Umfuhr von
Containern im Hafengebiet.

Der Hafen wird auRerdem seinen Beitrag leisten, das Ziel
des Senats zu erreichen, mehr als 100 MW Leistung aus
Windenergieanlagen auf Hamburger Staatsgebiet zu erzeu-
gen. Dazu wird HPA auf Basis der vorliegenden Kartierung
geeigneter Windenergieflachen konkrete Standorte fir Wind-
energieanlagen prifen — aktiv und gemeinsam mit den jeweils
auf diesen Flachen ansassigen Unternehmen der Hafenwirt-
schaft und geeigneten Partnern aus der Energiebranche sowie
dem Cluster Erneuerbarer Energien. Projektierung, Bean-
tragung, Bau und Betrieb dieser Windenergieanlagen liegen
bei den Unternehmen der Hafenwirtschaft und deren Partner
aus der Energiebranche, im Einzelfall auch bei HPA. Ziel der

Abb. 56: Okobilanz der Transportkette

Ubergeordneten Prifung durch HPA ist, die Genehmigung von
Einzelanlagen im Hafen maoglichst zeitnah in konkrete Wind-
energieprojekte umzusetzen und eine Ubersicht zu erhalten,
wann der Hafen welchen konkreten Beitrag zur Erreichung des
Senatsziels zum Ausbau der Windenergie beitragen kann. Der
Hafen kann so Teil eines ,Schaufensters” der Windenergie-
unternehmen in Hamburg werden. Weitergehend wurden
erste Ideen zur Nutzung erneuerbarer Energien und von
Effizienztechnologien im Hafen entwickelt. Energieerzeuger
und Energieverbraucher profitieren von der engen raumlichen
Nahe, wenn es Uber die Windkraft hinaus darum geht, Photo-
voltaik, Geothermie und industrielle Abwarme sinnvoll ein-
zusetzen.
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Griine Transportkette

Der Hamburger Hafen bietet aufgrund seiner geographischen
Lage tief im Landesinneren bereits Bedingungen, die den
Einsatz des umweltfreundlichen Verkehrstragers Seeschiff
unterstitzen. Durch die Nahe zum Nord-Ostsee-Kanal und die
dadurch ermdglichten Feederverkehre in den baltischen Raum
wird dies noch verstarkt.

Mit dem Hafen verbundene Unternehmen und Logistikfirmen
setzen immer mehr auf die Gestaltung einer umweltfreund-
lichen Transportkette, die die Energieeffizienz verschiedener
Verkehrsmittel sowie die entsprechenden Transportwege
einbezieht. Dies ist auch einer der Arbeitsschwerpunkte der
Logistik-Initiative Hamburg und dem innerhalb dieses Netz-
werkes gegrindeten Arbeitskreis Nachhaltigkeit, indem sich
auch HPA engagiert. Daruber hinaus wird HPA erste Einsatz-
optionen flr die in einer Marktstudie als attraktiv identifizierten
innovativen Transportsysteme vertiefend prifen und gemein-
sam mit der Hafenwirtschaft sinnvolle Anwendungsmaoglich-
keiten ausloten.

Wesentlich flr umweltfreundliche Transportketten ist, dass
eine Kombination unterschiedlicher Verkehrstrager maoglich
ist, wie dies in Hamburg durch die Bereitstellung und den Aus-
bau der notwendigen Infrastruktur auf Wasser und Landseite
gewahrleistet wird.

Anreizsysteme

Um den Einsatz emissionsarmer Technologien auf Seeschif-
fen zu beschleunigen, engagiert sich HPA im Auftrag des
Senats in einer Arbeitsgruppe der World Port Climate Initia-
tive (WPCI) zusammen mit anderen Hafen. Die Gruppe hat
einen Index entwickelt, mit dem die Umweltfreundlichkeit
von Seeschiffen bestimmt werden kann. Auf der Basis dieses
Environmental Ship Index (ESI) wurde ein individuelles Anreiz-
system entwickelt, mit dem ErmaRigungen des Hafengeldes
fur Schiffe mit besonders geringen Emissionen errechnet
werden. Diese ErméaRigungen, gestaffelt nach der jeweiligen
Hohe des Umweltindexes, geben einen Anreiz fir Reedereien
und Schiffseigner zu weiterem umweltfreundlichen Schiffsbe-
trieb. Durch die Einbindung weiterer Hafen und internationa-
ler Anbieter wird die Anerkennung und Nutzung des Indexes
unterstltzt und die Anzahl der Nutzer erhoht. Weitere interna-
tionale Kooperationen auf dem Umweltsektor sollen deshalb,
vergleichbar mit der Mitarbeit bei der WPCI, in den kommen-
den Jahren begonnen und ausgebaut werden.

UMWELT-, NATUR- UND KLIMASCHUTZ

Immissionsschutz

Auch wenn bereits durch den Einsatz moderner Fahrzeug-
technik der spezifische Kraftstoffverbrauch gesenkt wurde,
Umschlaggerdte inzwischen fast durchgehend diesel-
elektrisch oder elektrisch betrieben werden, den Binnenschiffen
Landstrom an ihren Liegeplatzen angeboten wird oder die
Kraftstoffe fir Land- und vor allem Wasserfahrzeuge saube-
rer geworden sind, bestehen bei der Luftreinhaltung weiterhin
Optimierungsspielrdume. Der Senat prift derzeit Landstrom-
optionen und Versorgungsmoglichkeiten fir mit flissigem
Erdgas (LNG) betriebene Seeschiffe und Landverkehrstrager.
Dazu soll HPA bis zum Jahr 2015 ein Angebot an LNG im Ham-
burger Hafen entwickeln, mit dem sowohl Seeschiffe als auch
Landfahrzeuge wie beispielsweise Lkw bei Bedarf mit LNG
versorgt werden kénnen. Aufgrund des hohen Feederschiff-
anteils im Hamburger Hafen wird die Bereitstellung von LNG-
Versorgungsmoglichkeiten auch als Wettbewerbsmerkmal
angesehen und dient der weiteren strategischen Starkung
des Hafens in diesem Segment. Landseitig wird in der LNG-
Technologie eine Moglichkeit gesehen, die Emissionen der im
Hamburger Hafen verkehrenden Lkw aber auch der diesel-
betriebenen Lokomotiven langfristig zu senken.

Darlber hinaus beabsichtigt der Senat, eine Vereinbarung mit
der Hamburger Wirtschaft zur Verbesserung der Luftqualitat in
Hamburg abzuschliefien. Im Rahmen dieser Partnerschaft fir
Luftglte und schadstoffarme Mobilitat sollen auch im Hafen
weitere Mafinahmen zur Luftreinhaltung umgesetzt werden.
Die Aktivitdten geschehen vor dem Hintergrund, dass fir alle
Schiffe in Nord- und Ostsee das Regime der SECA (d. h. Schiff-
fahrtsgebiete mit verringertem Schwefelgehalt des Kraftstof-
fes) ab dem 1. Januar 2015 gilt und im Hafen auRerdem die
EU-Regelung greift, nach der nur noch Kraftstoff mit 0,1 %
Schwefelgehalt benutzt werden darf.

Der Senat strebt eine weitergehende Verminderung von
hafenbezogenen Emissionen insbesondere in den Hafenrand-
lagen mit direkter Nachbarschaft zu empfindlichen stadte-
baulichen Nutzungen an. Modellcharakter hat das Larmmin-
derungskonzept eines Containerterminalbetreibers, das im
Dialog mit einer Anwohnerinitiative unter HPA-Moderation
umgesetzt wird. Die in diesem Gremium erarbeiteten Losun-
gen reichen von veranderter technischer Ausstattung Uber
organisatorische Mafinahmen bis hin zu passiven Schutzmalf3-
nahmen. Das larmmindernde Soft Touch Down-Verfahren zum
Absetzen der Container wird bereits praktiziert. Besonders
im Bereich der hafeninternen Verkehre (Féhren, Lotsen) wird
der Anteil landstromversorgter Liegeplatze zur Vermeidung
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dieselbetriebener Bordaggregate kontinuierlich modernisiert
und ausgebaut. Das bereits bekundete Interesse von Kreuz-
fahrtreedereien, ihre verbrauchsstarken Passagierschiffe mit
Landstrom versorgen zu lassen, wird der Senat aufgreifen und
unter Beachtung der jeweiligen Besonderheiten des einzelnen
Liegeplatzes geeignete wirtschaftlich vertretbare Angebote
fr die beiden Kreuzfahrtterminals in Altona und der HafenCity
prifen. Auch mobile Energieversorgungsmaglichkeiten fir die
Kreuzfahrtschiffe werden unter Berlicksichtigung der jeweils
nautischen Gegebenheiten in die Prifung einbezogen.

Durch den Ausbau des energieeffizienten und damit umwelt-
freundlichen Verkehrstragers Bahn werden kontinuierliche Ver
besserungen der Umweltsituation im Hafen erreicht. Dieser
Effekt wird verstarkt durch neu eingeflihrte Entgeltregelun-
gen, die die Nutzung von RuRfiltern und den Einbau larmre-
duzierter Bremsen bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen
fordern.

Die Akteure im Hafen setzen aber auch in ihrem jeweiligen
Gebiet aktiv Malinahmen des Immissionsschutzes um. So
werden die Lkw-Flotten schrittweise modernisiert und den
emissionsreduzierenden Kriterien der EU-Normung ange-
passt. Die schwimmende HPA-Flotte wurde dauerhaft auf
schwefelfreien Kraftstoff umgestellt.

Ebenso wie im Bereich der Luftqualitdt engagieren sich die
Hafenunternehmen auch bei der Verringerung von Schallemis-
sionen. Zudem konnten durch rechtliche Regelungen wie z. B.
mit der Hafenplanungsverordnung Kleiner Grasbrook deutliche
Larmreduzierungen erreicht werden. Auch bei der Umgestal-
tung von Terminalflachen und der Modernisierung von Maschi-
nen und Geraten werden Fragen der Larmreduzierung berUck-
sichtigt. Selbst bei der Planung von BaumaRnahmen kommen
larmarme Verfahren und Gerate gezielt zum Einsatz.

Klimaschutz

Hauptziele der Uber die Luftreinhaltung hinausgehenden
Bestrebungen des Klimaschutzes sind die Reduktion klima-
schadlicher Emissionen durch Energieeinsparung, Steigerung
der Effizienz und der Einsatz erneuerbarer Energien, denen
sich auch HPA verpflichtet flhlt. Diese Ziele werden durch HPA
im Rahmen ihrer Maoglichkeiten unterstltzt. Viele Unterneh-
men im Hafen haben bereits Energiesparprogramme umge-
setzt oder aufgelegt, die neben dem umweltrelevanten Nut-
zen auch Kosteneinsparungen bewirken. Dieses Bewusstsein
zeigt sich auch in der freiwilligen Teilnahme vieler Unterneh-
men in der UmweltPartnerschaft Hamburg, in der auch HPA
Mitglied ist, sowie durch die freiwillige Selbstverpflichtung
einiger Industrieunternehmen, im Rahmen des Hamburger
Klimaschutzkonzepts eigene CO,-Minderungsziele umzuset-
zen. Schon die Erstellung einer CO,-Bilanz oder die Einfiihrung
eines Energiemanagementsystems bieten viele geeignete

Abb. 57: Windenergieanlagen im Hamburger Hafen

Photonachweis: www.mediaserver.hamburg.de/C.Spahrbier



Ansatze flir ReduzierungsmalRnahmen. Dazu zéhlt z.B. die
energetische Sanierung vieler Bestandsgebaude als auch eine
starkere Betonung dieses Ansatzes bei Neubauten. Der Ein-
satz von modernen Fahrzeugen und Geraten verringert deut-
lich den Kraftstoffbedarf bzw. durch den Einsatz elektrischer
Antriebstechnologien kann verdndertes Emissionsverhalten
erzeugt werden. Innovative ldeen zur Nutzung von Brennstoff-
zellen im Umschlaggeréteeinsatz, zur Abwéarmenutzung und
zum Warmepumpeneinsatz bei Gebaudeheizung oder -klima-
tisierung, zur Energiertickgewinnung bei Umschlaggeraten
oder generell zur erneuerbaren Energieproduktion sind bereits
vielfach in Anwendung. Die Moglichkeiten der Nutzung indus-
trieller Abwarme zur Gebaudeheizung mittels mobiler Latent-
warmespeicher werden derzeit geprUft. Hierdurch kénnten
die bisher zu Heizzwecken eingesetzten fossilen Brennstoffe
nahezu vollstandig substituiert und somit erhebliche Mengen
an CO,-Emissionen eingespart werden.

Der Senat unterstutzt die forschungsgesttitzte Weiterentwick-
lung umweltrelevanter Pilotprojekte und ist offen fUr die Bereit-
stellung von Flachen fir die Produktion erneuerbarer Energie.
So konnten im Hafengebiet bereits 6 Windenergieanlagen mit
einer Gesamtleistung von 20 MW in Betrieb genommen wer-
den. Weitere Anlagen flr die verbrauchernahe Stromerzeu-
gung sind in Planung. Die Produktion und auch die Nutzung
erneuerbarer Energien durch Sonne, Wind, Erdwarme und
Biostoffe sind im Hafen bereits verbreitet und werden in der
Folge weiterer Selbstverpflichtungen in den kommenden Jah-
ren noch zunehmen.

Ein Baustein zur Verbesserung der Luftsituation in Hamburg ist
auch das Port Road Management mit seinem System DIVA.
Durch die Erfassung der Verkehrslage und der damit ermog-
lichten Steuerung von Verkehrsstromen kann der Verkehr opti-
miert und beschleunigt werden. Dies fiihrt zu einer hdheren
Effizienz und der damit verbundenen Reduzierung von Luft-
schadstoffemissionen.

Bei der Erstellung des Hamburger Masterplans Klimaschutz
finden die hafenspezifischen Belange entsprechende Berlick-
sichtigung.

Ausgleich und Ersatz

Im Rahmen der Hafenentwicklung ist es teilweise erforderlich,
auf Flachen zurtickzugreifen, die auch eine okologische Wertig-
keit aufweisen. Nach dem Naturschutzrecht ist der Verlust 6ko-
logischer Werte zu kompensieren. So entsteht insbesondere
bei Grof3projekten haufig eine umfangreiche Ausgleichs- und
Ersatzverpflichtung, die im raumlich-funktionalen Zusammen-
hang nicht immer erflllt werden kann. Das Naturschutzrecht
sieht in diesen Fallen eine Ersatzgeldzahlung vor, die von der
zustandigen Fachbehérde zweckgebunden fir Naturschutz-
mafdinahmen zur Erhaltung der Leistungs- und Funktionsfahig-
keit des Naturhaushalts zu verwenden ist.

Hamburg Port Authority und die Behorde fir Stadtentwick-
lung und Umwelt haben im Hinblick auf zu erwartende, in den
Naturhaushalt eingreifende Ausbauprojekte friihzeitig verein-
bart, entsprechende Ausgleichsmalinahmen aufierhalb des
Hafens zu konzipieren und Ausgleichsflachen anzukaufen. Die
hierflr erforderlichen Finanzmittel fliefsen in das Sondervermo-
gen Naturschutz und Landschaftspflege. Mal3nahmen flr Aus-
gleich und Ersatz kdnnen auf diese Weise langfristig geplant
und auf die entsprechende Wirkung hin angelegt werden.

Ein Teil des Hafengeldes, das von HPA erhoben wird, fliel3t
jéhrlich in die Finanzierung der Stiftung Lebensraum Elbe, mit
deren Hilfe Projekte im Naturraum Elbe umgesetzt werden
sollen — unabhangig von Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen.
Der Grundstock der Stiftung wird u. a. durch einen jahrlichen
Anteil aus den Hafengeldeinnahmen finanziert.
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Umweltmanagement

In der Offentlichkeit wird der Hafen haufig als raumliche Ein-
heit im Hinblick auf seine Umweltauswirkungen gesehen.
Tatsachlich besteht hier eine Vielzahl unabhangiger und vonei-
nander getrennter Verantwortlichkeiten der Betreiber von Infra-
und Suprastruktur, von mobilen Anlagen, Fahrzeugen u. A die
keinem einheitlichen Umweltmanagement unterworfen wer
den kdnnen.

Um den Absichten zur Emmissionsreduzierung dennoch
schrittweise naher zu kommen, hat der Senat HPA mit einem
Umweltmanagement in Anlehnung an die ISO 14001 beauf-
tragt, nach dem auch einzelne andere Hafenunternehmen zer
tifiziert sind. Dabei wurden zwei Gebaude bzw. Anlagen einer
Zertifizierung nach Okoprofit unterzogen. Als Umweltpartner
der Stadt Hamburg wird HPA diesen Prozess fortfihren und
erweitern.

Im weiteren Verlauf der Einfiihrung des Umweltmanagement-
systems werden Ubergreifende Fragestellungen und auch die
anderen Akteure im Hafen einbezogen. Daneben nutzt HPA
den Erfahrungsaustausch mit anderen europaischen Hafen
und die Beteiligung an Aktivitaten internationaler Institutionen
wie der International Association of Ports & Harbours (IAPH)
far die Entwicklung von Umwelt- und Sicherheitsstandards.



I HAFENSTADT HAMBURG

Der Hamburger Hafen liegt inmitten der Stadt. Er macht die
ganze Metropole zur Hafenstadt, dem Tor zur Welt mit mari-
tim gepragter Tradition und Kultur. Er bietet stadtnahe Arbeits-
platze mit hohem Identifikationspotenzial. Attraktive \WWohn-,
Geschafts- und Einkaufsquartiere suchen seit jeher seine
unmittelbare Nahe. Zuganglichkeit, Erlebbarkeit, Verstand-
nis und Akzeptanz des Hafens sind mit dieser engen Nach-
barschaft untrennbar verbunden. Als wesentlicher Faktor
des Hafenerfolgs ist die breite Akzeptanz zu sichern und zu
fordern.

HAMBURGER HAFEN ALS GARANT FUR
BESCHAFTIGUNGSQUALITAT

Der Hamburger Hafen ist bekannt flr die herausragende Qua-
litat seiner Arbeit. Sie stltzt sich vornehmlich auf das hohe
Ausbildungs- und Leistungsniveau der zahlreichen Beschaftig-
ten. Wahrend die Unternehmen der Hafenwirtschaft von dem
ausgedehnten Einzugsbereich der Metropolregion profitieren,
stehen im Gegenzug den Arbeitnehmern aller Qualifikationen —
von der Lagerhilfskraft Gber den Hafenfacharbeiter bis zum
[T-Spezialisten auf dem Terminalleitstand — international wett-
bewerbsfahige Firmen als Arbeitgeber zur Auswahl. Diese
zeichnen sich durch eine grofRe Branchenvielfalt aus und sor
gen fur zahlreiche Beschaftigungs- und Karrierechancen.
Geeignete Aus- und Fortbildungen fir alle Beschaftigten sowie
eine effektive Vermittlung von Personal bilden die Grundlage,
sich den rasch wandelnden Herausforderungen der Arbeits-
welt zu stellen. Mit der Gesamthafenbetriebsgesellschaft
(GHB) sowie dem Maritimen Competenzcentrum (ma-co)
stehen im Hamburger Hafen zwei wichtige Einrichtungen im
Dienst der Hafenwirtschaft bereit, diese Aufgaben zu Uber
nehmen. Daneben bilden die Hafenunternehmen in grofRem
Umfang aus. Dies starkt langfristig ihre Wettbewerbsfahigkeit
und schafft zugleich einen Beitrag flr die Sicherung des Fach-
krafteangebotes am Hafenstandort Hamburg. Beispielhaft flir
diese Hamburger Qualitdtsoffensive in der Personalentwick-
lung ist die Entwicklung des Berufsbildes Fachkraft fiir Hafen-
logistik.

Insbesondere der Beschéftigungsstandort Hamburg profitiert
somit von einer zunehmenden Diversifizierung der Hafen-
industrie und von einer starken Bindung von Ladung in der
nahen Umgebung. Dazu zahlt auch die Berlcksichtigung der
Beschaftigungswirkung bei der Flachen- und Infrastruktur
entwicklung oder bei der moglichen Starkung des Stlick- und
Schwergutverkehrs.

Qualitat bedeutet im Hafen immer auch Zuverlassigkeit.
Sichergestellt wird sie nicht zuletzt durch die Mitarbeiter. Die
gute Zusammenarbeit zwischen den Tarifpartnern tragt ihren
Teil dazu bei. Im Rahmen seiner Maoglichkeiten begleitet der
Senat die fruchtbare Kooperation von Arbeitgebern und Arbeit-
nehmern konstruktiv, da sie die Garantie flr gute Arbeit, faire
Arbeitsbedingungen, ein motivierendes Beschaftigungsklima
und damit letztlich fir eben die herausragende Zuverlassigkeit
der Hamburger Hafenunternehmen ist.

PLANUNGSINSTRUMENTE FUR DEN HAFENRAND

Wegen unabweisbarer nichthafenkonformer Verédnderungen
innerhalb und aufRerhalb des Hafengebiets mussten in den
letzten Jahrzehnten Flachen im Umfang von ca. 245 ha aus
dem Geltungsbereich des Hafenrechts entlassen und fiir stad-
tische Folgenutzungen zur Verfligung gestellt werden.

Auch wenn Flachen fir hafenaffine und logistische Nutzun-
gen in Obergeorgswerder aufRerhalb des Hafens auf bisher
nicht fir Gewerbe vorgesehenen Flachen bereitgestellt wur
den, halt der Senat zukiinftig eine Anderung des Geltungsbe-
reiches des Hafenentwicklungsgesetzes aus stadtpolitischen
Grinden nur far vertretbar, wenn dadurch die Hafenbelange
nicht beeintrachtigt werden. Denn ein Flachenverlust ware mit
den beschriebenen Mitteln des Hafenflachenmanagements
nicht langer zu kompensieren und wirde zu einer dauerhaf-
ten Schwachung der Wettbewerbsfahigkeit des Hafens flh-
ren. Darlber hinaus mindert ein anhaltender Mangel an Fla-
chenangeboten mafgeblich die Attraktivitdat des Hafens und
des gesamten Wirtschaftsraums Hamburg in der internatio-
nalen Wahrnehmung bei Investoren und deren Standortiber
legungen.

Grundsatzlich gilt daher: Die Entwicklung stadtischer Nutzun-
gen darf die Hafennutzung und die Hafenentwicklung nicht
einschranken. Bei zuklnftigen Veranderungen im Hafenum-
feld wird der Senat darauf achten, empfindliche Nutzungen
nicht soweit an den Hafen heranriicken zu lassen, dass sie zu
zusatzlichen Restriktionen bei der Hafennutzung oder Hafen-
entwicklung fihren. Um die bestehenden und potenziellen
Konfliktbereiche zu identifizieren, werden zukinftig die jewei-
ligen gegenwartigen Flachennutzungen, die kinftigen Nut-
zungsansprlche und Entwicklungen des Hafens und der Stadt
erfasst und gegenlbergestellt. Auf dieser Grundlage kénnen
die Erfordernisse des Hafens sowie die Mdglichkeiten der
Stadtentwicklung erkannt und gemeinsame Ldsungsanséatze
abgeleitet werden.
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ERLEBBARKEIT DES HAFENS

Der Hamburger Hafen ist seit jeher Anziehungspunkt fir Einhei-
mische und Touristen. Speziell der Tourismus hat in den letzten
Jahren deutlich zugenommen und zur wirtschaftlichen Entwick-
lung Hamburgs beigetragen. Der Senat wird daher weiterhin die
Erlebbarkeit des Hafens steigern und damit Akzeptanz und Ver-
standnis der wichtigen Rolle des Hafens flr die Prosperitat der
gesamten Metropolregion fordern.

Der Hafen ist bereits heute durch das vielféltige Angebot von
Hafenrundfahrten bis hin zu Terminalbesichtigungen erlebbar.
Zum anderen tragt der Ausbau von Wegenetzen und Zugéan-
gen zu Wasserflachen dazu bei, wobei jedoch die Vorgaben des
internationalen Hafensicherheitscodes ISPS zu bericksichtigen
sind. Der Senat wird ein Konzept flir eine Zuganglichkeit des
Hafens entwickeln und dieses unter klarer Prioritdt der hafen-
wirtschaftlichen Nutzung und Berlcksichtigung der Sicher
heit und Leichtigkeit des Wirtschaftsverkehrs abstimmen und

Abb. 58: Radwegenetz im Hamburger Hafen

sukzessiv umsetzen. Dabei sollen attraktive Anziehungspunkte
identifiziert, erschlossen und vernetzt werden.

Der Senat forciert Anstrengungen zur Erhéhung des Radver
kehrsanteils in Hamburg. Um hierzu auch im Hafen einen Bei-
trag zu leisten, finanziert er den Radweg Wilhelmsburg zwi-
schen dem St. Pauli Elbtunnel und der Ernst-August-Schleuse.
Der Senat unterstltzt den Radverkehr darliber hinaus durch
einen eigenen Masterplan Radverkehr Hamburger Hafen. Die-
ser sieht vor, vorhandene Radwege instandzusetzen und an
einigen Stellen zu erganzen, sodass ein besser nutzbares Netz
entsteht — ohne dass sich Hafen- und Publikumsverkehr gegen-
seitig beeintrachtigen. Im Zweifel allerdings wird der Senat den
Vorrang der Hafenzwecke sicherstellen.

Kreuzfahrtschiffe, die zunehmend den Hamburger Hafen besu-
chen, sind nicht nur fur die eigentlichen Passagiere attraktiv, son-
dern auch fir breite Bevélkerungskreise. Sie locken bei jedem
Anlauf viele ,,Sehleute” an den Hafenrand.
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Der Senat ermdglicht mithilfe des Oberhafenamtes, das fir die
Steuerung der Verkehrsabldufe auf dem Wasser verantwortlich
ist, durch eine vorausschauende Verkehrsablaufplanung ohne
wesentliche Einschrankungen der Hafennutzungen die Durch-
flhrung zahlreicher Veranstaltungen im Hafen. Hierzu gehoéren
Regatten, maritime Grofdveranstaltungen, Hafengeburtstag und
Cruise Days oder Taufen von grofRen Passagierschiffen. In die-
sem Kontext investiert der Senat bis 2013 erhebliche Mittel in
den Erhalt eines Hamburger Wahrzeichens, des St. Pauli Elb-
tunnels, den jahrlich rund 300.000 Pkw, 105.000 Radfahrer und
800.000 FuRganger passieren.

Abb. 59: Strategieziel Nachhaltigkeit: Handlungsfelder und MaBnahmen

In der Hafenentwicklung achtet der Senat nicht zuletzt auf eine
Balance mit dem kulturellen Erbe. Beispiele wie der Erhalt des
Schuppenensembles 50 bis 52 auf dem Kleinen Grasbrook zei-
gen, wie historische Bausubstanz auch im Hafen die aktuelle
Nutzung und deren Erleben bereichern kann. In das Ensemble
dieser historischen Schuppen fligt sich das Hafenmuseum ein.
Es macht auf mittlerweile 3.000 m? Flache inmitten des florieren-
den Hafens die vergangene Hafenwelt lebendig. Objekte dieser
Art sind Bausteine auch fir touristische Aktivitaten. So ist das
Ensemble der 50er Schuppen durch eine Barkassenverbindung
(Circle Line) mit den ehemals im Hafen befindlichen Auswande-
rerhallen auf der Veddel verbunden. Weitere Bausteine sind das
Leuchtfeuer Ellernholzhéft, die Landungsbriicken, die Greven-
hofschleuse und zahlreiche Briicken. HPA wird auch zukinftig
in Zusammenarbeit mit dem Denkmalschutzamt das historische
Erbe friihzeitig in ihre Entwicklungskonzepte einbeziehen.

Strategieziel

Die Hafenmetropole nachhaltig gestalten

Handlungsfelder

Kooparation fiir den Hatenerfolyg

Griiner Haten Hamburg

Hafenstadt Hamburg

MaBnahmen

hationale und europdsche Hafenpolitik

Hafenkooperationen

Umwelt-, Natur- und Klimaschutz

Die nachhaitige Entwicklung der Tidealbe

Innovative Nachhaltigkeitskonzepte

Hamburger Haten als Garant flir Beschifugungsqualitit

Planungsinstrumenta filr den Hafanrand

Erlebbarkert des Hafens

Hochwasserschutz

Quelle: HPA
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HOCHWASSERSCHUTZ

Um die Nachteile des Hamburger Hafens gegeniber nicht
tideoffenen oder geschitzten Wettbewerbshafen abzumildern,
unterstltzt der Senat den privaten Hochwasserschutz. Dazu
hat der Senat ein rund 94 Mio. € starkes Forderprogramm (vgl.
Birgerschaftsdrucksache 18/6206) aufgelegt, wodurch ent-
sprechende Baumafinahmen mit bis zu 50 % gefordert wer-
den. Soweit zuklnftig eine Erhéhung des Schutzniveaus nétig
ist, wird der Senat erneut den privaten Hochwasserschutz im
Rahmen seiner Moglichkeiten unterstutzen.

Der Sturmflutwarndienst (WADI) von HPA sagt Sturmflutereig-
nisse verlasslich voraus und ermdglicht den Hafenbetrieben
rechtzeitige Schutzvorkehrungen. Das WADI-Verfahren wird
fur Sturmflutereignisse zusatzlich zu den Wasserstandsvorher-
sagen des Bundesamtes fiir Seeschifffahrt und Hydrographie
als zuverlassiges und fir Hamburg verbindliches Warninstru-
ment vorgehalten.



Hafenentwicklung ist das Verkniipfen vergangener und gegen-
wartiger mit kiinftigen Erfolgen. Der neue Hafenentwicklungs-
plan des Senats spannt daher wie seine Vorganger einen wei-
ten Bogen — von der grofRen volkswirtschaftlichen Bedeutung
des Hafens Uber zukunftstrachtige hafenstrategische Hand-
lungsfelder bis hin zu den kurz- und mittelfristig erforderlichen
InfrastrukturmalRnahmen. Sein Motto ,,Hamburg halt Kurs”
verspricht das konsequente Festhalten an Erfolgsorientierung
und hochstmadglicher Planungsqualitat.

Die Herausforderungen der nachsten Jahre sind vielféltig und
anspruchsvoll. Hafenerfolg entsteht nicht von selbst, sondern
hangt davon ab, ob alle Beteiligten die richtigen Akzente setzen.
Far Hamburg bedeutet dies die Ausrichtung auf Wachstums-
regionen und den weiteren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
und der Terminalkapazitdten sowie logistischer Dienstleistun-
gen. Es bedeutet mehr Transportkapazitat und mehr intelli-
gente Steuerung bei allen Verkehrstragern im Hafen und im
Hinterland, und — damit eng verbunden — die Steigerung der
Hafenqualitdt durch Nachhaltigkeit, Sicherheit und Perfor-
mance. Hinzu kommen eine zeitgerechte Weiterentwicklung
des Universalhafens durch Ansiedlung von Zukunftsindustrien
mit groRem Ladungspotenzial und hoher Wertschdpfung.

Der Senat legt bei seinen zukunftsorientierten Infrastruktur
vorhaben den Schwerpunkt auf eine bedarfsgerechte Flachen-
vorsorge flr bestehende und neue Unternehmen sowie auf
die Ertdchtigung und Qualifizierung der Hafenverkehre. Die
nachhaltigen Konzepte dieses Hafenentwicklungsplans wer
den auch in den kommenden Jahrzehnten die 6konomischen
Erfolge und die weltwirtschaftliche Bedeutung des Hafens zum
Wohl der Freien und Hansestadt Hamburg und der gesamten
Metropolregion sichern.
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