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Armut in jeder Form und Uberall beenden.

Den Hunger beenden, Ernahrungssicherheit und eine
bessere Ernahrung erreichen und eine nachhaltige Land-
wirtschaft fordern.

Ein gesundes Leben fir alle Menschen jeden Alters
gewahrleisten und ihr Wohlergehen foérdern.

Inklusive, gerechte und hochwertige Bildung gewahr-
leisten und Moglichkeiten des lebenslangen Lernens
fir alle fordern.

Geschlechtergerechtigkeit und Selbstbestimmung
fur alle Frauen und Madchen erreichen.

Verfligbarkeit und nachhaltige Bewirtschaftung von
Wasser und Sanitarversorgung fiir alle gewahrleisten.

Zugang zu bezahlbarer, verlasslicher, nachhaltiger
und zeitgemaBer Energie flr alle sichern.

Dauerhaftes, inklusives und nachhaltiges Wirtschafts-
wachstum, produktive Vollbeschaftigung und menschen-

wirdige Arbeit fiir alle fordern.

Eine belastbare Infrastruktur aufbauen, inklusive und
nachhaltige Industrialisierung férdern und Innovationen
unterstitzen.

Ungleichheit innerhalb von und zwischen Landern
verringern.

Stadte und Siedlungen inklusiv, sicher, widerstandsfahig
und nachhaltig machen.

Fir nachhaltige Konsum- und Produktionsmuster sorgen.

Umgehend MaBnahmen zur Bekdmpfung des Klima-
wandels und seiner Auswirkungen ergreifen.

Ozeane, Meere und Meeresressourcen im Sinne einer
nachhaltigen Entwicklung erhalten und nachhaltig
nutzen.

Die Landbkosysteme und Walder schiitzen und nach-
haltig bewirtschaften, die Wiistenbildung bekdmpfen
sowie die Biodiversitat fordern.

Friedliche und inklusive Gesellschaften im Sinne einer
nachhaltigen Entwicklung aufbauen und fordern, allen
den Zugang zur Justiz ermdglichen.

Umsetzungsmittel starken und die globale Partnerschaft
flr nachhaltige Entwicklung wiederbeleben.
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Statement der Geschaftsfihrung

Die Strategie: Neudenken, evaluieren, optimieren

GrolRe Hafen wie der Hamburger Hafen sind komplexe
Okosysteme, deren Zukunftsfahigkeit fiir die Menschen
in der Region von grofer Bedeutung ist. Die Entwick-
lung der Gesellschaft wird von Megatrends wie Globali-
sierung, Klimawandel und der digitalen Transformation
der Wirtschaft (Stichpunkt: Industrie 4.0) beeinflusst.
Welche Markte werden morgen von Bedeutung sein,
welche Marktvolumina und welche Dynamiken werden
entstehen? Die neue Normalitat ist von Volatilitat, Unsi-
cherheit und Variabilitat gepragt. Die traditionelle Rolle
des Hafens als Teil einer globalen multimodalen Liefer-
kette verandert sich.

Unsere Aufgabe als Manager, Dienstleister und Part-
ner des Hamburger Hafens ist, die Erreichbarkeit und
Verfligbarkeit des Hafens zu sichern, die Infrastruktur
widerstands- und funktionsfahig zu erhalten sowie vor-
ausschauend zu planen. Wir befinden uns dabei in einer
Ubergangsphase und miissen unseren Unternehmens-
zweck im Sinne der Daseinsvorsorge neu denken, um den
Wert des Hafens zu bewahren.

Der Hafen und die Stadt Hamburg sind eng miteinan-
der verbunden. Seine Lage im Landesinneren, im Natur-
raum Tideelbe mitten im Herzen der Stadt, stellt uns
vor besondere Herausforderungen. Sie bietet aber auch
viele Chancen fiir Kreativitat. Der Hamburger Hafen ist
gut beraten, genau diese Chance zu nutzen und sich
als Innovationshafen zu verstehen, der seine Dynamik
aus seiner einmaligen Lage entwickelt, die nach neuen
Lésungen fir Mensch, Umwelt und Wirtschaft verlangt.

Unsere Aufgabe ist es, die Infrastruktur im Hafengebiet
so zu entwickeln, dass der Hafen im nationalen und in-
ternationalen Kontext gesund wachsen und auf einem
hohen Niveau wettbewerbsfahig sein kann. Wo neue
Hafenflachen geschaffen werden, da wird Naturraum
zurlickgedrangt. Und wo Ziele sind, da gibt es auch Ziel-
konflikte. Dabei einen verniinftigen Ausgleich zu finden,
ist nicht einfach und gelingt nicht immer im Konsens.
Dazu befinden wir uns in einem standigen Dialog- und
Lernprozess mit unseren Stakeholdern.

In diesem Kontext verstehen wir Nachhaltigkeit als
Wettbewerbsfaktor, aus dem ein substanzieller Vorteil
im internationalen Kontext erwachsen kann. Dabei gilt:
Transformative Losungen, die wirtschaftlich und gesell-
schaftlich Wert stiften, befinden sich nur noch bedingt
innerhalb eines Unternehmens, sondern sehr haufig
jenseits seiner Grenzen. Die Vernetzung mit anderen
Hafen sowie mit dem Hinterland werden das globale
Wertschopfungssystem Hafen starken.

Mit der Initiative chainPORT
wollen wir Uber das Konzept traditioneller bilateraler

2016 gegrundeten

Hafenpartnerschaften hinausgehen. Die globale Kette
der weltweiten smartPORTs hat sich zum Ziel gesetzt,
Hafenmanagement und Stakeholder zusammenzubrin-
gen, um Benchmarks zu teilen und Strategien zu ent-
wickeln, wie Hafen kiinftig in einem weltumspannenden
Netz auf digitaler und physischer Basis intelligent zu-

sammenarbeiten kdnnen.

Wir haben fruh erkannt, dass die Zukunft des Hafens
nicht nur in der rdumlichen, sondern in der intelligenten
Entwicklung liegt, dass die verschiedenen Verkehrs- und
Ladungsinformationsflisse miteinander vernetzt wer-
den muissen, um einen effizienteren Hafenbetrieb zu er-
moglichen. Einer der wichtigsten Erfolgsfaktoren ist die
Effizienz - sowohl bezogen auf die Energie- und Infra-
strukturnutzung als auch auf das Verkehrs- und Immo-
bilienmanagement. Genau flr diesen Ansatz steht die
smartPORT-Philosophie! der HPA. Digitalisierung wird
zum Schlisselinstrument fir Innovationen, das aus 6ko-
logischen und gesellschaftlichen Herausforderungen Ge-
schaftschancen generiert. Die Verbindungsfahigkeit und
der barrierefreie Zugang zu Informationen ermdglichen
Prozessoptimierungen und die Entwicklung von neuen
Geschaftsfeldern. Neben dem Handel mit Ware gewinnt
der Handel mit Informationen zunehmend an Bedeutung.

Unsere smartPORT-Projekte konnten wir im Rahmen
der von uns ausgerichteten Welthafenkonferenz (IAPH)
in Hamburg im Sommer 2015 der internationalen Fach-
offentlichkeit vorstellen.

* Siehe unter: http://www.hamburg-port-authority.de/de/hpa-360/smartport/



Wir freuen uns sehr, dass diese Arbeit auch mit der Aus-
zeichnung ,CIO des Jahres 2015" belohnt wurde, die der
Chief Information Officer der HPA, Dr. Sebastian Saxe,
entgegennehmen durfte.

Seit 2011 beschaftigt sich die HPA besonders intensiv mit
dem Thema Nachhaltigkeit. Um Nachhaltigkeit in Entschei-
dungsprozesse und Handlungen des Geschéaftsalltags zu
integrieren, haben wir ein gemeinsames Verstandnis da-
von entwickelt, was Nachhaltigkeit allgemein und mit Blick
auf das HPA-Geschéaft bedeutet. Dieses Verstandnis fuhrt
dazu, dass Handeln im Sinne einer nachhaltigen Entwick-
lung nicht als unangenehme Pflicht, sondern als lohnende
Zukunftsaufgabe verstanden wird.

Mit den 2016 weltweit vereinbarten UN-Zielen - Sustainable
Development Goals (SDGs) - flir nachhaltige Entwicklung,
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Abb. 1: 17 Ziele und 169 Unterziele?

die dazu dienen, die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit,
soziale Verantwortung und die Regenerationsfahigkeit der
Erde zu erhalten, kommen nun weitere Herausforderungen,
aber auch Chancen auf uns zu. Die SDGs als sogenann-
te Corporate Disruptors zukiinftig aktiv zu nutzen, um die
Wettbewerbsfahigkeit des Hamburger Hafens daran aus-
zurichten, wird unsere neue Normalitat.

Wir richten unser Wertesystem an den SDGs, den Leitlini-
en der OECD und der Global Reporting Initiative (GRI) aus
und berichten liber unsere Fortschritte. Zusatzlich haben wir
hafenspezifische Aspekte und Indikatoren fir Hafenbetrei-
ber (PO fiir Port Operator) zusammen mit internationalen
Hafenexperten unter dem Dach der PIANC? entwickelt.
Dieser neue Leitfaden, der voraussichtlich 2018 veréffent-
licht wird, definiert aus langfristiger Perspektive innovative
Standards und Leistungsindikatoren fir Hafenbetreiber.
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MISSION

Unser Corporate-Responsibility-Programm orientiert sich an diesen Wertesystemen. Es bildet den Rahmen fiir die nachhaltige

Entwicklung der HPA und die Ableitung von kurz- und langfristigen strategischen sowie operativen Zielen:

1.

Eine hohere wirtschaftliche Produktivitat durch Diver-
sifizierung, technologische Modernisierung und Inno-
vation erreichen, einschlieBlich der Ansiedelung von
wertschopfungs- und arbeitsplatzintensiven Sektoren.
Dabei wird die Entkoppelung von Wirtschaftswachstum

und Umweltzerstdrung angestrebt.

Eine hochwertige, funktionsfahige, verlassliche, lber
Sensoren kommunizierende und widerstandsfahige
(Grundstlicke, StraBen,
Gleise) flur unsere Kunden und Stakeholder aufbauen

Infrastruktur Wasserwege,
und modernisieren, um die wirtschaftliche Entwick-
lung und menschliches Wohlergehen zu férdern.

Ein optimales Verkehrsmanagement flr jeden Verkehrs-
trager entwickeln, um die Erreichbarkeit und Verfligbar-
keit des Hafens zu gewdhrleisten und um einen sicheren,
storungsfreien Verkehrsfluss sowie eine effiziente
Nutzung anzustreben - auch um zukinftige Hafen-
entwicklungspotenziale zu bewahren und zu schaffen.

Globale Partnerschaften flr die nachhaltige Entwick-
lung des Hamburger Hafens zur Mobilisierung und
zum Austausch von Wissen, Fachkenntnissen und von

Technologien eingehen.

S.

Auf Dialog und Partizipation setzen, um Verstandnis
und Vertrauen zu schaffen. Transformationsprozesse
zum Umgang mit Megatrends brauchen konstruktive
Losungswege, deren Entscheidungsfindung bedarfs-

orientiert, inklusiv und partizipatorisch erfolgt.

Nachhaltige Kraftstoffe und erneuerbare Energien
einsetzen. Mit erhdhter Energie- und Materialeffizi-
enz sowie mit Elektroantrieben dazu beitragen, die
Klimaziele und die Verbesserung der Gesundheit un-
serer Nachbarn zu erreichen. Die Vermeidung bzw.
Reduzierung von Larm, Licht, Geruch und Luftschad-
stoffen wird entlang der Logistikkette angestrebt.

Menschenwlirdige Arbeit fiir alle, insbesondere fiir
Menschen mit Behinderung, erreichen. Dabei sind zu
berlcksichtigen: Arbeitsrechte schitzen; eine siche-
re Arbeitsumgebung fordern, gleiches Entgelt fir
gleiche Arbeit, psychische Gesundheit und Wohl-
ergehen fordern; inklusive, gleichberechtigte und
hochwertige Bildung gewahrleisten sowie lebenslan-
ges Lernen unterstiitzen; Diskriminierung beenden
und Geschlechtergleichstellung in Flihrungspositionen

erreichen.



Dabei wollen wir méglichst systematisch vorgehen. Umfeld-
analysen und Benchmarks fiir den Umgang mit Megatrends
sowie die friihzeitige Einbindung von Stakeholdern bilden
die Basis fur die Ermittlung von Chancen und Risiken. Die
daraus resultierende wiederkehrende Anpassung der
Unternehmens- und Digitalisierungsstrategie und deren

Integration in die unternehmerischen Prozesse verankern

die Nachhaltigkeit im Kerngeschaft. Zukinftig soll auch
auf der Projektebene der Grundsatz gelten: Ein Projekt gilt
erst dann als nachhaltig, wenn es mit den Strategien der
HPA und der Zielerreichung synchronisiert und eine Ana-
lyse der Auswirkungen erfolgt ist. Nachhaltigkeit wird zum

Geschaftsmodell:

Nachhaltigkeit

(Zukunftsfahigkeit)

Strategie (Vision + Mission + Ziele)

okonomisch

Stakeholder

Finanzierung,
Lieferkette,
Anlagevermégen,

Megatrends Kunden

SDGs, PIANC, GRI

Auswirkungen

Abb. 2: Nachhaltigkeit als Geschaftsmodell

Unter dem Titel ,Zukunftsfahigkeit” gehen wir den ein-
geschlagenen Weg weiter und verfolgen mit dem dritten
Bericht die Offenlegung der unternehmerischen Aktivitaten
und der wirtschaftlichen, 6kologischen und gesellschaft-

Aspekte

okologisch gesellschaftlich
Luft, Gesundheit,
Wasser, Arbeitsplatze, 9
Boden, Wohlstand, S
Biodiversitat, Gesetzgebung, g
Klima Konsumverhalten
Managementsysteme
Werte

Management-Ansatz

lichen Auswirkungen auf ihr Umfeld. Mit der Offenlegung
reagieren wir auf die Anforderungen des Marktes und der
Offentlichkeit sowie auf interne strukturelle Bediirfnisse.
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1.1 Das Unternehmen: flexible Strukturen, definierte Ziele

Die Hamburg Port Authority A6R (HPA) ist Hafenmanager,
Dienstleister und Partner des Hamburger Hafens. Sie lei-
tet im Auftrag der Behorde flur Wirtschaft, Verkehr und
Innovation (BWVI) die strategische Ausrichtung des
Hafens zur Sicherstellung der Wettbewerbsfahigkeit aus den
Kundenbediirfnissen sowie aus den wirtschaftlichen und
politischen Rahmenbedingungen ab und setzt ihre fachli-
che Kompetenz sowie neue Geschaftsfelder zur Steigerung
der Wirtschaftlichkeit ein.

In Kooperation mit dem Bund und den Nachbarlandern
sichert und entwickelt die HPA die land- und wasserseitige
Anbindung des Hafens. Dabei festigt sie die Uberregionale
Bedeutung des Hafens Hamburg auf nationaler und inter-
nationaler Ebene.

Im Sinne eines wirtschaftlichen, zukunftsorientierten und
globalen Hafenmanagements kooperiert die HPA mit natio-
nalen Seehafen an der Unterelbe, mit vielen internationalen
Hafenstadten und mit Verbanden wie der Logistik-Initiati-
ve Hamburg (LiHH), der European Sea Port Organisation
(ESPO) und der International Association of Ports and
Harbors (IAPH).

Die HPA ist eine Anstalt 6ffentlichen Rechts und unterliegt
der Fach- und Rechtsaufsicht durch die BWVI der Freien
und Hansestadt Hamburg (FHH). Der Aufsichtsrat der HPA
besteht aus neun Mitgliedern - davon sind drei weiblich.

FHH
100% ‘L Kommandit-
anteil 51% 49 % Kommanditanteil
0} I el
100% HPA
100 % l
vV
Cruise Gate Hamburg GmbH CGH CGH
(CGH) Terminaleigentumsver- Terminaleigentums-
waltungsgesellschaft gesellschaft mbh
mbh (TEVG) (TEG)

Abb. 3: Unternehmensstruktur 2016



Wandel als Konstante: organisatorische, operative und geografische Veranderungen

Die Organisationsstruktur der HPA ist darauf ausgelegt,
schnell und flexibel auf die Anforderungen des Marktes,
der Politik und auf die ihrer Kunden reagieren zu kénnen.
Auch im Berichtszeitraum wurden der HPA neue Aufgaben
Ubertragen, die unterschiedliche organisatorische Veran-
derungen ausgeldst haben:

* Im Zuge der Bewerbung Hamburgs fiir die Austra-
gung der Olympischen Spiele 2024 musste die Hafen-
planung in klirzester Zeit neu ausgerichtet werden. Dies
betraf insbesondere den potenziellen Olympia-Stand-
ort ,Kleiner Grasbrook”, der zu diesem Zeitpunkt noch
fur Hafenaktivitaten vermietet war. Um die Planungen
schnellstmdglich anpassen zu kénnen, wurde ad hoc
ein Olympia-Projektteam innerhalb der HPA gegriindet.
Konsequenterweise |0ste es sich nach dem Scheitern
der Bewerbung wieder auf.

e Mit der Grindung der Tochtergesellschaft Cruise Gate
Hamburg (CGH) wurden die Rahmenbedingungen fir
eine erfolgreiche Entwicklung des Kreuzfahrtgeschafts
in Hamburg geschaffen. Die 100-prozentige Tochter-
gesellschaft der HPA betreibt seit Anfang des Jahres
2015 alle drei Hamburger Cruise Center in Altona, in
der HafenCity und in Steinwerder.

Die Hafenbahn hat die Plane fir den Ausbau des Ange-
bots bahnnaher Dienstleistungen im Hafen in den vergan-
genen Jahren vorangetrieben. Das Angebot der bereits
2014 in Betrieb genommenen Waggonwerkstatt wurde
ausgebaut und alle erforderlichen Zertifizierungen wur-
den erworben, so dass nun ein groBerer Kundenkreis
angesprochen werden kann. Dadurch kénnen Wagen, die
sich im Rundlauf ohnehin regelmaBig im Hamburger Hafen
befinden, direkt vor Ort gewartet und repariert werden.

Seit 2013 prift die EU-Kommission die Finanzierungs-
strukturen der europaischen Hafen. Anlasslich der
Anforderung der EU-Kommission, beihilferelevante
und nicht-beihilferelevante Bereiche nachvollziehbarer
voneinander zu trennen, wurde eine neue Organisati-
onsstruktur unter dem Projektnamen ,HPAnext” Ende
2016 beschlossen. Damit konnte die Grundlage fir die
zukinftige Leistungsfahigkeit und die finanzielle Trans-
parenz der HPA geschaffen werden. Das Ziel: Es soll
eine organisatorische Trennung von 6ffentlichen und
kommerziellen Aufgaben erfolgen. Eine Spartenstruk-
tur und -rechnung sollen die Finanzbeziehungen inner-
halb und auBerhalb der HPA transparenter abbilden.

Geschaftsfuhrung (inkl. Unternehmensfunktionen | Hafenstrategie)

Nicht-Offentlich (beihilferelevant)

Immobilien-
- manage-
Beteili-
gungen/ me':]t_& Waggon- Flotte Bahn*
N Maritime werkstatt
Tochter
Angelegen-
heiten

1 1

Technische Dienstleistungen
(beihilferelevant)

Technische Ingenieur
Dienst- . g .
. Dienstleister
leistungen

Abb. 4: Unternehmensstruktur ab 2017
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Behordl. Off. Infra- straBe  Behandlung &
. struktur N @
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Land . =3
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1 1

Dienstleistungen
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* keine produzierende Wirkung



Das aktuelle vollstandige Organigramm der HPA ist auf der
HPA-Internetseite unter www.hamburg-port-authority.de
einsehbar.

Folgende geografische Veradnderungen erfolgten im Be-
richtszeitraum. Die Flache ,Altenwerder West” mit 44,4 ha
wurde am 03.05.2016 durch Beschluss des Senats der FHH

Hafenflachen in ha 2016

aus dem Hafenerweiterungsgebiet in das Hafennutzungsge-
biet Giberfiihrt. Es wurden Landflachen am Kirchenpauerkai
(Baakenhafen) aus dem Hafengebiet entlassen.

Abweichung zu 2014

Hafengebiet (HE + HN)
Hafenerweiterungsgebiet (HE)
Hafennutzungsgebiet (HN)
Wasserflache

Landflache

7.105 -10,0

795 -44,4
6.310 +44,4
2.849 0.0
4.256 0,0

Abb. 5: Veranderung der Hafenflachen

Richtlinien fiir eine wertegerechte Unternehmensfiihrung

Unternehmensleitlinien und Managementgrundsatze der
HPA bilden die Grundlage fir eine effiziente Unterneh-
mensfihrung. Ein wichtiger Aspekt dieser Standardi-
sierung ist das weiter im Aufbau befindliche integrierte
Managementsystem, das sich aus dem Qualitdtsmanage-
ment (ISO 9001), dem Umwelt- und Energiemanagement
(ISO 14.001 und ISO 50.001) und dem Arbeitssicher-
heits- und Gesundheitsmanagement zusammensetzt. Das
Handeln der Beschaftigten im Zusammenspiel mit den Ma-
nagementsystemen (verschiedene Handblcher und Richt-
linien dienen und Evaluie-

jeweils der Zielsetzung

rung) tragt damit zur kontinuierlichen Verbesserung

der Unternehmensfliihrung bei. Mit ihrem zentral und

einheitlich geregelten Managementansatz fir alle wesent-
lichen Aspekte bzw. Handlungsfelder verflgt die HPA Gber
Flihrungsgrundsatze fir Kontrolle und

Feedback.

Entscheidung,

Die Nachhaltigkeitsgrundsatze sind zudem ein integraler
Bestandteil der Unternehmensileitlinien, die seit 2014 kon-
tinuierlich verfolgt und weiterentwickelt werden. Sie geben
Orientierung flr ein umweltfreundliches, sozialgerechtes
und wirtschaftliches Handeln unter Berlcksichtigung des
Vorsorgeprinzips und sind fur alle Beschaftigten bindend.
Die jahrliche Kenntnisnahme durch alle Beschaftigten hat
sich seit 2015 etabliert.

11
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Unsere Ziele in einem dynamischen Markt- und Kundenumfeld

Die Kundenstruktur der HPA ist duBerst vielfaltig. Direkte
Kunden sind: lokale und internationale Reedereien, Kreuz-
fahrtreeder und Hafenschiffer, Mieter und Nutzer von Hafen-
immobilien, der Offentliche Personennahverkehr (OPNV)
im Hamburger Hafen, Touristenbetriebe und Sportboot-
flihrer, Hafenschiffer und Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU). Die tGber 400 Vertragspartner der HPA sind zum Teil
kleine und mittelstandische Unternehmen, zum Teil inter-

national tatige Konzerne.

Als indirekte Kunden fungieren die weiteren Teilnehmer an
der Waren- und Lieferkette: internationale Auftraggeber
der Reeder und Logistikbetriebe, die sich in Nordostasien,
im Ostseeraum, in Osteuropa, in Deutschland oder auch
in der Metropolregion Hamburg befinden. Die belieferten
Markte umfassen fast ausschlieflich gewerbliche Kunden;
dies sind lokal ansassige, aber auch international agierende
Unternehmen.

Das Markt- und Kundenumfeld ist von einer voranschrei-
tenden Konsolidierung in der Logistikbranche gekennzeich-
net. Es entstehen vermehrt groRe Marktakteure, die sich
von reinen Transporteuren bzw. Spediteuren zu Logistik-
dienstleistern entwickelt haben. Diese ibernehmen zuneh-
mend den Aufbau und die Steuerung der Logistikketten und

bieten weitere Value Added Services an. Besonders die
Spediteure haben sich so zu einer Kundengruppe entwickelt,
die grolRen Einfluss auf Ladungsstrome und die Integration
von zusatzlichen gewerblichen Funktionen nimmt. Wie die
Reedereien sind sie zu Ladungssteuerern geworden, deren
Entscheidungen den Hafenerfolg nachhaltig beeinflussen
kénnen. Es wird daher vermehrt darauf ankommen, mit
Reedereien, Umschlagsbetrieben und mit Logistikdienst-
leistern nachhaltige strategische Ansiedlungskonzepte zu
entwickeln.

Durch die Konsolidierungen in der Containerschifffahrt
haben sich aus den bisher vier nunmehr drei Linienallianzen
formiert:

e 2M: Maersk, MSC

e Ocean Alliance: CMA CGM/APL, COSCO Shipping,
Evergreen, OOCL

e THE Alliance: Hapag-Lloyd, K-Line, MOL, NYK,
Yang Ming

Diese Entwicklung hat weitreichende Auswirkungen auf
die Fahrplane der Reedereien. Sie miissen u. a. Slotcharter-
Vereinbarungen, Abfahrtsfrequenzen und Hafenanlaufe

neu organisieren.



ZIELE

Ziele fur die HPA bis 2025: In diesem Umfeld ist es fiir die
HPA enorm wichtig, die eigenen Ziele mdglichst klar und
verbindlich zu formulieren, um Verlasslichkeit zu schaffen.
Damit schafft sie bei ihren Kunden einen Orientierungs-
punkt fiir die Ausrichtung in der nahen Zukunft. Ubergeord-
netes Ziel der HPA ist es in diesem Kontext, Ladung inner-
halb der Lieferkette starker an den Standort Hamburg zu
binden, indem die Wertschépfungsintensitat vor Ort erhéht
wird. Weitere Ziele flr die kommenden acht Jahre hat die
Geschaftsleitung im Jahr 2016 wie folgt definiert: Die HPA

e arbeitet nach den Grundsadtzen der Nachhaltigkeit
(Okonomie, Okologie, Soziales), ist ein ressourcenscho-
nendes Unternehmen und wird so ihrer Verantwortung
fur den Hafen in der Stadt gerecht. Mit diesen Quali-
tatsmerkmalen positioniert sie den Hafen erfolgreich
im Wettbewerb.

e passt kontinuierlich ihre Geschaftsmodelle und ihre
Organisation an die veranderten Aufgaben und

Rahmenbedingungen an.

e entwickelt den Hamburger Hafen zu einem der intel-
ligentesten Hafen der Welt. Der Hamburger Hafen
arbeitet nach hdochsten Qualitdtsstandards und Effizi-
enzmalstaben.

o festigt die Uberregionale Bedeutung des Hamburger
Hafens erfolgreich auf nationaler und internationaler Ebene.

* entwickelt den Hafen zu einem der fihrenden Kreuz-
fahrtstandorte in Europa.

e hat sich als umfassender attraktiver Arbeitgeber in
einem zentralen Kompetenzfeld der Hamburger Wirt-
schaft etabliert.

e verbessert kontinuierlich die Schnittstelle zur Hinter-
landanbindung des Hafens sowie die Verkehrsstrome
im Hafengebiet.

e ist im Sinne des smartPORT-Konzepts ein Treiber der
Digitalisierung entlang der Wertschopfungskette und
entwickelt IT-Anwendungen, die auf Hamburg und
andere Stadte Ubertragen werden kdnnen.

e reduziert zur Erreichung der Klimaziele den Energiever-
brauch um 5% im Vergleich zu 2015 durch Steigerung
der Energieeffizienz.

Weitere kurzfristige qualitative und quantitative Ziele sind
im Bericht den jeweiligen Themen und MaBnahmen zuge-
ordnet.
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Grenzen des Geschaftsmodells

Der Hamburger Hafen ist ein komplexes Gebilde. Er ist ein
vernetzter Raum, den unterschiedliche Akteure nutzen, um
moglichst erfolgreich zu wirtschaften. Seine Grenzen sind
zwar geografisch klar definiert, seine operativen Grenzen
sind aber hdchst dynamisch, eingefasst in internationale
Warenverkehre und Lieferketten.

Die genaue Abbildung der verschiedenen Beteiligten, die
Verantwortung flir den Hamburger Hafen und das Umfeld
tragen, erfolgt entlang der unterschiedlichen Grenzbe-
trachtungen. Es soll deutlich werden, welche hafenspezifi-
sche unternehmerische Verantwortung die HPA tragt sowie
deren EinflussgroBe und welche weiteren Beteiligten die
Funktionsfahigkeit des Okosystems Hafen und der Liefer-
kette mitverantworten. Dabei schaut auch die HPA in ihrer
operativen Verantwortung nicht allein auf den Hamburger
Hafen. Sie ist in ihrer taglichen Arbeit sehr eng mit der
Region - mit den Nachbarldndern Schleswig-Holstein und
Niedersachsen sowie mit der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes (WSV) - und mit den Entwicklungen
im gesamten Einzugsgebiet der Elbe verbunden. Durch die
Integration weiterer Verantwortlicher im Hafen verandern
sich die Grenzen des Geschaftsmodells der berichtenden
Organisation. Die HPA folgt damit dem Auftrag aus dem
aktuellen Koalitionsvertrag des Hamburger Senats.

e Die organisatorische Grenze bilden die Organisationen, die
im Hamburger Hafen die fir den sicheren und wirtschaft-
lichen Betrieb erforderlichen Aufgaben wahrnehmen.

» Die operative Grenze beschreibt die Tatigkeiten, die fir
den Hafenbetrieb und u.a. den Bau und die Erhaltung
der Infrastruktur im Hamburger Hafen erforderlich sind.

» Die geografischen Grenzen richten sich nach dem
Geschaftsmodell der berichtenden Organisation.

* Die dynamischen Grenzen kénnen Auswirkungen auf
die Liefer- und Logistikkette haben. Sie werden durch
die Geometrie der Infrastruktur und durch Aspekte
wie Erreichbarkeit, Verfligbarkeit (z.B. Klimawandel
und Wetterbedingungen) und Kapazitat des Hafens
bestimmt.

Die Verdeutlichung der Verantwortlichkeiten und Grenzen
der Berichterstattung erfolgt grafisch in Abb. 6. Der Grad
der Verantwortlichkeit definiert sich folgendermaRen:
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Abb. 6: Ubersicht Zustandigkeiten und Grenzen der HPA
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1.2 Der Hafen: internationale Drehscheibe, iiberregionaler Jobmotor

Dem Hamburger Hafen kommt eine herausragende volks-
wirtschaftliche Bedeutung zu. Er ist der gréfte und bedeu-
tendste deutsche Hafen und der drittgrofte Container-
hafen Europas. Er generiert hohe Anteile an Beschaftigung
und Wertschépfung und ist damit einer der wichtigsten
Wirtschaftsfaktoren der Metropolregion Hamburg.

Der Hafen Hamburg hat dabei viele Vorteile: Seine glins-
tige geographische Lage mit dem 130 km weit ins
Binnenland fihrenden seeseitigen Wasserweg verkirzt die
kostenintensiven und umweltbelastenden Landtranspor-
te erheblich. Darlber hinaus profitiert er von seiner gut

ausgebauten Hinterlandanbindung. Als Ostlichster Hafen
der Nordrange mit Ndhe zum Nord-Ostsee-Kanal be-
sitzt er die hochste Abfahrtsdichte bei Feederverkeh-
ren fir den Ostseeraum. Als Europas grofter Bahnhafen
sorgt Hamburg dafir, dass ein méglichst emissionsarmer
Weitertransport der Waren in die Metropolregion, inner-
halb Deutschlands sowie nach Skandinavien und Osteuropa
realisiert werden kann. Hamburg profitiert dabei insgesamt
vom prosperierenden Wirtschaftsumfeld in Hamburg, das
sich durch einen hohen Grad an Innovation und Ausbildung
von Fachkraften auszeichnet.

Umschlagszahlen: der Hafen als Herzstiick der maritimen Wirtschaft

Der Hafen Hamburg ist das Herzstlick einer Gber Jahrzehn-
te entwickelten Clusterstruktur. Als Universalhafen kann
Hamburg alle Ladungskategorien abfertigen.

Im Hafen und in seinem Umfeld ist eine breite Mischung
aus traditionellen wie neuen Wirtschaftszweigen mit gro-
Ben, mittelstandischen und kleinen Unternehmen angesie-

1.5

Ladungs-
kategorien 2016

Abb. 7: Tonnage je Ladungskategorie 2016 in Mio. t

delt, die wesentlich zur Stabilitdt sowie zur 6konomischen
Entwicklung der Metropolregion beitragen und ihr die
Anbindung an wachstumsstarke Regionen der Welt bieten.
Der Hamburger Hafen verzeichnete 2016 einen Gesamt-
umschlag von 138,2 Mio. t und lag damit um 0,3 % liber der
Vergleichszahl aus dem Vorjahr.

. Container

. Massengut, trocken
Massengut, flissig

Konventionell



Modal Split (in Mio. t) 2013 2014 2015 2016
Seegliterumschlag 139,0 145,7 137,8 138,2
Transhipment 40,8 47,0 38,0 38,6
Hinterland Bahn 41,5 44,4 45,8 46,4
Hinterland Binnenschiff 10.8 11,6 12,2 11,5
Hinterland Lkw 46,0 42,7 41,9 41,7
Abb. 8: Seegliterumschlag nach Verkehrstragern in Mio. t

Modal Split (TEU* in Tsd.) 2013 2014 2015 2016
Seegliterumschlag 9.257 9.729 8.821 8.907
Transhipment 3.890 4,116 3.278 3.322
Hinterland Bahn 2.095 2.240 2.304 2.360
Hinterland Binnenschiff 98 100 117 117
Hinterland Lkw 3.175 3.273 3.122 3.108

Abb. 9: Seegliterumschlag nach Verkehrstragern in TEU in Tsd.

Mit Blick auf die Marktanteile der vier groten Nordrange-
Hafen hat sich der Hamburger Hafen behauptet. Der Anteil
Hamburgs am Gesamtumschlag lag zum Ende des Jahres
2016 wie im Vorjahr bei 15,6 %. Nach einem schwierigen
Jahresbeginn zeigte der Containerumschlag ab April 2016
Uberwiegend positive Wachstumsraten, so dass der Um-
schlag sich zum Ende des Jahres 2016 auf 8,9 Mio. TEU

summierte und damit einen leichten Zuwachs von 1,0% ge-
genliber 2015 erreichte. Der Tonnageanteil des Containers

am Gesamtumschlag stieg auf 91,7 Mio. t.

Die Zielwerte der BWVI konnten 2016 nicht erreicht
werden. Die Zielerreichung ist seitens der HPA kaum
beeinflussbar.

2014 2015 2016 2020 2014 2015 2016 2020
Zielwert 145,7 137,8 145,2 155,8 Zielwert 9,7 8,8 9,9 10,4
Istwert 145,7 137,8 138,2 Istwert 9,7 8,8 8,9

Abb. 10: Seegliterumschlag in Mio. t

Abb. 11: Seeglterumschlag TEU in Mio.

* Twenty-foot Equivalent Unit (Twenty-foot-container)
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Im- und Export zeigten gegenlaufige Entwicklungen: Auf
der Importseite wurde mit 79,1 Mio. t ein Plus von 2,5%
eingefahren - auf der Exportseite mit 59,1 Mio. t ein Mi-
nus von 2,6 %. Der Umschlag mit Massenglitern hat sich

im Berichtszeitraum positiv entwickelt; er bleibt ein wich-
tiges Standbein des Universalhafens. Insbesondere der

Import von Mineraldl und Olfriichten zog splirbar an.

Import 2015 (in Mio. t) 2016 (in Mio. t) Export 2015 (in Mio. t) 2016 (in Mio. t)
Kohle 7.7 7.4 Getreide 4,2 3,2
Erze 9,5 9,5 Mineralol 2,8 2,2
Olfriichte 3,2 3,4 Diingemittel 2,7 2.4
Mineralol 7,5 9,7

Abb. 12: Wichtige Import- und Exportglter in Mio. t

Die Aufschlisselung des Containerumschlags auf die ver-
schiedenen Fahrtgebiete des Hamburger Hafens ergibt
fur 2016 ein uneinheitliches Bild: Im Containerverkehr
mit dem gréBten Handelspartner China zeigte sich ein
Wachstum von 1,6 %, mit Russland ein Anstieg um 4,5%.

Demgegenlber stehen starke bis sehr starke Rickgange
im Containerverkehr mit Sidkorea (-12,9%) sowie mit
Schweden, Polen und Japan (jeweils etwa -10%). Auch
sind deutliche bis starke Riickgange fiir Nordafrika, Brasi-

lien, Kanada und Singapur zu verzeichnen.

350.000 2015 2016
300.000 |
250.000 +—
2 200.000 -
'—
£
150.000 +
100.000
50.000
Ost- Stdost-  Israel Arab. Indien/  GroB- Skandi- Ost- Ubriges Amerika  Afrika Aus-
asien asien Golf/ Pakis- brit./ navien europa Europa tralien/
(Nord) Rotes tan Irland (Ostsee) Pazifik
Meer

Abb. 13: Containerumschlag des Hamburger Hafens nach Fahrtgebieten

Die Kreuzschifffahrt stellte 2016 im Hamburger Hafen mit
insgesamt 171 Anlaufen und Gber 722.000 Passagieren
neue Rekorde auf. Die HPA folgt dabei in Abstimmung mit
der CGH dem Ziel, die Anzahl der Reedereien, die Hamburg
anlaufenden, um mindestens eine pro Jahr zu erhéhen.

Damit hat Hamburg im vergangenen Jahr seine Position
als bedeutendster Kreuzfahrthafen Deutschlands unter-
strichen. Das Kreuzfahrtgeschaft verzeichnet trotz gleich-
bleibender Anlaufzahlen enorme Zuwachsraten an Passa-
gieren, bedingt durch die SchiffsgréBenentwicklung.
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Abb. 14: Anlaufe von Kreuzfahrtschiffen und Anzahl der Passagiere

Schiffs-

optimal an den drei vorhandenen Terminals abgefertigt

Zurzeit kann das und Passagieraufkommen
werden. Durch den geplanten Bau des neuen Terminals
in der HafenCity wird eine erneute Kapazitatssteigerung
erwartet. Ob und wann die derzeit prognostizierte positive
Entwicklung des Kreuzfahrtgeschafts in Hamburg den

Wertschépfung und Beschaftigungseffekte

Neben den beiden groBen Containerumschlagunterneh-
men haben rund 500 Einzelfirmen ihren Sitz im Hamburger
Hafen. Ebenfalls wichtiger Teil der Hafenwirtschaft sind
namhafte Industrieunternehmen aus dem Energiesektor,
der Grundstoffindustrie, der Antriebstechnik, des Schiff-
und Maschinenbaus und der Dilingemittelindustrie. Die
produzierende Hafenindustrie und das hafennahe Gewerbe
verzeichnen einen besonders hohen Anteil an gewerblichen
Arbeitsplatzen.

Neubau eines weiteren Terminals oder den Ausbau beste-
hender Kapazitaten erfordert, gilt es noch zu bewerten.
Dies hangt neben der SchiffsgroBenentwicklung sicherlich
auch davon ab, wie die Attraktivitat fir Anldufe an den
Wochentagen ausgebaut werden kann.

Um die

tung des Hamburger Hafens darzustellen, lasst die HPA

regional- und gesamtwirtschaftliche Bedeu-
von der PLANCO Consulting GmbH regelmaRig die vom
Hafen ausgehenden Effekte flir Beschaftigung, Bruttowert-
schoépfung, Einkommen und Steuereinnahmen analysieren.
Die Ergebnisse fur die Jahre 2015 und 2016 lagen zu Re-
daktionsschluss noch nicht vor. Die sozio-6konomischen
DatenausdenlJahren 2013 und 2014 belegen aber die durch
Hafenaktivitaten generierten wirtschaftlichen Effekte.

Von der Regierung an die HPA gezahlte Investionszuschisse (in Mio. €)

Hafenabhangige Steuereinnahmen der FHH (in Mio. €)
Anteil hafenabhangige Steuereinnahmen der FHH gesamt (in %)

Hafenabhangige Bruttowertschépfung (in Mio. €)

Anteil der hafenabhangigen Bruttowertschépfung in Hamburg gesamt (in %)

2013 2014
237,5 232,0

824,0 910,0

11,0 11,1

11.702,0 12.649,0

13,4 13,6

Abb. 15: Volkswirtschaftliche Effekte durch den Betrieb des Hamburger Hafens versus Investitionszuschisse an die HPA
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Mithin wurden im Jahr 2014 bundesweit insgesamt 21,8
Mrd. Euro durch vom Hamburger Hafen abhangige Tatig-
keiten erwirtschaftet. Dies untermauert die nationale Be-
deutung des Hamburger Hafens. Mit gut 7,1 Mrd. Euro
entfiel mehr als die Halfte der in Hamburg erzielten hafen-
abhangigen Bruttowertschépfung auf die Hafenwirtschaft.
Dazu gehoren die Branchenbereiche Schifffahrt, Logistik
und Landtransporte. Wichtigster Jobmotor ist nach wie
vor die Logistik, die Giber ihre Verflechtungen mit vor- und
nachgelagerten Wirtschaftsbereichen rund 40% aller Be-
schaftigungseffekte tragt. Durch den Hafen wurden 13,6 %
der gesamten Hamburger Bruttowertschépfung gene-
riert. Vergleicht man dies mit dem Beschaftigungsanteil
des Hamburger Hafens fiir 2014 in Hohe von 10,9 %, lasst
sich erkennen, dass die Arbeitsplatze im Hamburger Hafen
besonders produktiv sind.

2014 2015 2016 2020
Zielwert 129.800 n.n. 131.700 131.700
Istwert 129.800

Die Zahl der hafenabhangig Beschaftigten in der Freien und
Hansestadt Hamburg belief sich im Jahr 2014 auf 129.800
und in der gesamten Metropolregion auf 155.600. Somit
geht in etwa jeder zehnte Arbeitsplatz in Hamburg auf
wirtschaftliche Aktivitdten rund um den Hamburger Hafen
zurlick. Bundesweit belduft sich die Zahl der vom Hamburger
Hafen abhangigen Arbeitsplatze auf rund 268.700. Fir
das Berichtsjahr 2015 wurde keine Fortschreibung der Be-
schaftigtenzahlen vorgenommen. Es spricht jedoch einiges
dafur, dass in diesem Jahr ein Nullwachstum der vom Ham-
burger Hafen abhangigen Beschéaftigung vorlag. Ende 2017
werden aktuelle Beschaftigtenzahlen auf Basis einer neuen
Erhebung erwartet. Der Grad der Einflussnahme seitens
der HPA liegt in der Ansiedlung arbeitsplatzintensiver
Unternehmen.

Abb. 16: Hafenabhangige Beschéaftigung (direkt und indirekt) Hamburg

Im Vergleich der Ladungskategorien zeigte sich in der Kate-
gorie ,Passagiere” das groBte Beschaftigungswachstum.
Dementsprechend ist ihr Anteil an der hafenabhangigen
Beschaftigung in Hamburg von 1,8% im Jahr 2011 stetig
auf 3,1 % im Jahr 2014 gewachsen. In Hamburg waren 2014
rund 4.000 Menschen in der Kreuzschifffahrt bzw. in davon
abhangigen Bereichen beschaftigt. Die von der Kreuschiff-

Hafenabhangige Beschaftigung 2013

fahrt im Hamburger Hafen ausgehende jahrliche Brutto-
wertschopfung in Hamburg ist von 2011 bis 2014 von
220 Mio. Euro auf 411 Mio. Euro gewachsen. In der
Metropolregion wurde 2014 eine von der Kreuzschifffahrt
abhangige Bruttowertschépfung in Héhe von 452 Mio.
Euro generiert; bundesweit summierte sich die Bruttowert-
schépfung auf 658 Mio. Euro.

Massengut
Konventionelles Stlickgut
Containergut

Passagiere

2014
44.000 43.300
16.500 16.500
88.500 91.200
4.400 4.500

Abb. 17: Hafenabhangige Beschaftigung (direkt und indirekt) in der Metropolregion Hamburg



Hamburger Hafen: wachsende Schnittstelle ins Hinterland

Im Hinterlandverkehr konnte 2016 ein Plus von 0,7 %
im Containerumschlag verzeichnet werden. Die stabile
Entwicklung bestatigte die traditionellen Stdrken des
Hamburger Hafens in diesem Bereich.

Insbesondere der schienengebundene Hafenhinterlandver-
kehr entwickelte sich positiv. Hamburg verfligt Uber eine

1%

4,79 Mio. TEU

gesamt

hervorragende und umweltschonende Anbindung an das
kontinentale Schienennetz. Heute werden bereits 30 % des
Warenaufkommens im Hamburger Hafen Uber das leis-
tungsfahige Schienennetz und die liberregionalen Netze
abgewickelt. Dieser Wert wird von keinem anderen europa-
ischen Hafen erreicht.

. Hamburg
. Bremerhaven
. Rotterdam

Antwerpen

sonstige Hafen

Abb. 18: Bahnverkehre bedeutender Hafen in der Nordrange fir 2016

Bei TEU und dem Gesamtladungsgewicht aller im Wa-
genladungs- und Containerverkehr transportierten Glter
wurden mit knapp 2,4 Mio. TEU bzw. 46,4 Mio. t neue All-
zeithochststande erreicht. Dies entspricht Steigerungen
von 2,4 % bei TEU und 1,5% beim Ladungsgewicht. Im Jahr
des 150-jahrigen Bestehens der Hafenbahn (2016) konn-
ten Rekordwerte bei der Verkehrsabwicklung auf dem Netz

2014 2015 2016 2020

gefeiert werden. In keinem Jahr zuvor bewegte die Hafen-
bahn so viele Wagen mit so viel Ladung lber das Gleisnetz.

Der Zielwert der BWVI konnte deutlich tberschritten wer-
den. Die Erreichung der Zielwerte unterstiitzt die HPA
dadurch, dass sie zusatzliche Kapazitaten zur Verfligung
stellt.

2014 2015

2016 2020

Zielwert 444 45,8 43,4 474

Istwert 444 45,8 46,4

Zielwert 39,0 41,6 42,3 45,0

Istwert 39,9 41,6 423

Abb. 19: Hafenbahnumschlag in Mio. t

Abb. 20: Modal-Split-Anteil in %
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Auch mit der Anbindung an den Binnenschiffsverkehr
befindet sich der Hamburger Hafen auf Wachstumskurs.
Im Jahr 2015 wurde der Hamburger Hafen mit einem Um-
schlag von 12,4 Mio. t erstmals zweitgroter Binnenhafen
Deutschlands. 2016 fiel der Umschlag auf 11,5 Mio. t,
allerdings stieg der Container-Hinterlandtransport im Jahr
2015 auf das Rekordergebnis von 117.000 TEU und konn-
te diesen Wert 2016 halten. Bezogen auf alle Giiterarten
hatte das Binnenschiff im Jahr 2015 einen Modal-Split-
Anteil von 12,3 %. Ziel bis 2020 ist eine Anhebung auf 15 %.
Fir den Binnenhafen hat das feste Massengut die groRte
Bedeutung beim Ladungsgewicht - gefolgt von flissigem
Massengut, Containern und Stiickgut.

Mit dem smartPORT-Projekt ,Intelligente Barge Informa-
tion Services (IBIS)” verfolgt die HPA das Ziel, die Trans-
parenz und Sichtbarkeit der Binnenschifffahrt zu steigern

2014 2015

2016 2020

und die Anbindung des Hamburger Hafens an das Bin-
nenwasserstraennetz aktiv zu verbessern. Die HPA hat
zusatzliche Liegestellen und Wartepldtze im Hamburger
Hafen eingerichtet und die Anlaufbedingungen durch die
Digitalisierung der An- und Abmeldeverfahren vereinfacht

und beschleunigt.

Die Zielwerte der BWVI sind seitens der HPA allerdings
kaum beeinflussbar.

Die Entwicklung der Binnenschifffahrt in Hamburg hangt
nicht allein von den infrastrukturellen Gegebenheiten inner-
halb des Hafens ab, sondern wird zugleich von vielen wei-
teren dulleren Faktoren bestimmt. Beispielhaft sind hier die
durchgangige Schiffbarkeit der Elbe (Gesamtkonzept Elbe)
und die Transportkapazitat des Elbe-Seiten-Kanals (Neubau
Schiffshebewerk Scharnebeck bei Liineburg) zu nennen.
2014 2015

2016 2020

Zielwert 11,6 13,5 11,5 15,3

Istwert 11,6 13,5 11,5

Zielwert 15,0

Istwert 11,8 12,3 11,6

Abb. 21: Binnenschiffsumschlag in Mio. t

Abb. 22: Binnenschiffsumschlag Modal-Split-Anteil in %

Unser Ziel: mehr Wertschépfung an Hamburg binden

Der Gulter- und Containerumschlag ist weiterhin volatil. Der
Hamburger Hafen bekommt dieses Auf und Ab des globalen
Handels sehr direkt zu spliren. Dabei gab es eine Konstante:
Das lokale Guteraufkommen sowie die Verkehrsmengen im
Hinterland blieben auf hohem Niveau. Insgesamt konnte
der Hamburger Hafen seine gute Wettbewerbsposition als
Qualitatshafen mit einer hohen Zuverlassigkeit in diesem
herausfordernden Umfeld bewahren. Das zeigte auch die
Auszeichnung des Hamburger Hafens 2016 mit dem wich-

tigen Branchenpreis ,Best Seaport Europe” in Asien.

Ziel der zuklinftigen Hafenentwicklung ist es, Ladung star-
ker an den Standort zu binden. Dies kann sowohl durch
industrielle Ansiedlungen als auch durch eine gréRBere Wert-
schopfungstiefe logistischer Dienstleistungen geschehen.
Durch eine solche Starkung des Loco-Aufkommens? lassen
sich Arbeitsplatze in diesem Bereich erhalten und zusatz-

liche schaffen.

®* Loco-Quote = im Hafenverkehr der Anteil an Waren, der in der Metropolregion des jeweiligen Hafens verbleibt



1.3 Die Inhalte: Angaben zur Nachhaltigkeitsberichterstattung

Die HPA berichtet im Zweijahrestakt Uber ihre Nachhaltig-

keitsleistungen. Dieser vorliegende Bericht behandelt
Schwerpunktthemen und besondere Aktivitaten der Jahre
2015 und 2016. Er ist an der existierenden Organisations-
struktur der HPA ausgerichtet und umfasst alle Einheiten,
die der Kontrolle der HPA unterliegen. Das Tochterunter-
nehmen Cruise Gate Hamburg und deren Téchter schlieBt

der Bericht nicht mit ein.

Als Verantwortliche fir Themen der Hafen- und Gebiets-
entwicklung berichtet die HPA zudem Uber Aspekte, deren
Auswirkungen auBerhalb der Organisation liegen. Die
Grenzen des Geschaftsmodells der Berichterstattung sind
der Grafik in Abb. 6 auf S. 16 zu entnehmen. Dem Grad der
Verantwortung entsprechend wird tber alle operativen und
organisatorischen Zustandigkeiten berichtet. In raumlicher
Hinsicht bezieht sich der Bericht auf das Gebiet, innerhalb
dessen die HPA Objekte und Grundstiicke besitzt, vermie-
tet und verwaltet und fir Stralen, Wasserwege, Gleise und
Flachen verantwortlich zeichnet. Darliber hinaus berichtet
die HPA erstmalig auch Uber hafenspezifische Aspekte
und Indikatoren (PO®) sowie erstmalig Uber das freiwil-
lige Engagement von Hafenfirmen fiir den Klimaschutz -
siehe Kapitel 5.3. Da der vorliegende Bericht dem Standard

der Global Reporting Initiative (GRI) G4 entspricht, ist der
direkte Vergleich mit den Indikatoren der Berichtsjahre
2013/2014 moglich.

Die HPA hat die Richtigkeit, die Vollstandigkeit sowie die
Klarheit und Verstandlichkeit dieses Berichts freiwillig von
externer Stelle validieren lassen. Die priferische Durch-
sicht (IDW PS 821) erfolgte durch die unabhdngige Wirt-
schaftspriifungsgesellschaft Ebner Stolz GmbH & Co. KG.
Die Konformitat wurde hinsichtlich der Option ,Core”
gemal dem Berichtsstandard GRI G4 bescheinigt.

Die vorliegenden Berichtsinhalte ermittelte das Kernteam
Nachhaltigkeit der HPA gemaR den Berichterstattungs-
grundsatzen von GRI G4. Dieses Kernteam setzt sich aus
Mitgliedern verschiedener Unternehmensfunktionen, wie
Strategie, Finanzen, Personal, Marketing und Kommunika-
tion sowie Risiko- und Chancenmanagement, und einem
verantwortlichen Mitglied aus der Geschaftsleitung zusam-
men. 2011 wurde dieses Team durch die Geschéftsleitung
autorisiert, den Nachhaltigkeitsprozess stellvertretend fir
das Unternehmen zu fuhren und wichtige Entscheidungen

zum Beschluss vorzulegen.

¢ Siehe Anhang Zahlenteil
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Partizipation

Mit Einfihrung des Standards GRI G4 hat sich das Unter-
nehmen dazu verpflichtet, interne und externe Stakeholder
der HPA aktiv in die Berichterstattung Uber Nachhaltigkeit
einzubeziehen. Dies erfolgte in drei wesentlichen Schritten:

e Im ersten Schritt fiihrte die HPA flir den Bericht
2013/14 eine online-basierte, quantitative Umfrage
unter 100 ausgewahlten Stakeholder-Gruppen zu ihren
Themenpraferenzen durch.

e Im zweiten Schritt erganzte die HPA diese Befragung
2015 mit einer Mitarbeiterbefragung zur Wahrneh-
mung und Akzeptanz des Nachhaltigkeitsberichts im
eigenen Unternehmen. Die Teilnahmequote von 48%
zeigte auf, wie engagiert sich Mitarbeiter mit der Nach-
haltigkeitsberichterstattung und den Nachhaltigkeits-
leistungen der HPA beschéftigen. Die Befragungser-
gebnisse zeigten Verbesserungspotenziale zum einen
bei der Visualisierung und der textlichen Gestaltung
des Nachhaltigkeitsberichts selbst auf und zum ande-
ren hinsichtlich der Organisation und Kommunikation
von Nachhaltigkeit bei der HPA.

79%

der Beschaftigten

wilinschten sich regelmaRiger tiber Nach-
haltigkeitsthemen informiert zu werden.

Die Integration der Anregungen und Wiinsche erfolg-
te in allen Bereichen der HPA und wurden auch bei der
Erstellung des aktuellen Berichts berlicksichtigt. Das
vollstandige Ergebnis kann lUber das Funktionspostfach
(nachhaltigkeit@hpa.hamburg.de) abgerufen werden.

e Im dritten Schritt vertiefte die HPA die Ergebnisse die-
ser Befragungen, indem sie - basierend auf einer inten-
siven internen Stakeholder-Analyse - Vertreter der
wichtigsten Anspruchsgruppen im Hafen in Form von
qualitativen Interviews befragte. Ziel der Gesprache

war es, Themen und Aspekte tiefer gehend zu identi-
fizieren, die Stakeholder als besonders wesentlich fir
die Nachhaltigkeitsberichterstattung der HPA erach-
teten. Diese leitfadengestiitzten Gesprache fanden im
Zeitraum von Mitte September 2016 bis Anfang Januar
2017 statt. Folgende Personen wurden als Représen-
tanten unterschiedlicher Gruppen befragt:

«  NABU Hamburg, Alexander Porschke/Malte Siegert/
Sonke Diesener, 22.09.2016

BWUVI, Dr. Wibke Mellwig/Rika Kramer, 29.09.2016

e Zukunftsrat der Stadt Hamburg, Dr. Delia Schindler,
04.10.2016

¢ Handelskammer Hamburg, Tobias Knahl/
Jens ABmann, 04.11.2016

¢ Unternehmensverband Hafen Hamburg,
Dr. Peter Hesse, 29.12.2016 (schriftlich)

¢ Hamburger Birgerschaft: Dr. Anjes Tjarks
(Bindnis 90/Die Griinen), 17.11.2016

e Logistik-Initiative Hamburg, Carmen Schmidt,
07.12.2016

e DGB Hamburg, Katja Karger, 05.01.2017

Folgende Themenfelder wurden als besonders wesentlich
von den Befragten angesehen:

» Verfligbarkeit der Infrastruktur

e Flachennutzung/-effizienz

e Luftreinhaltung/Larmemissionen

» Beschaftigung/HPAnext

* Sedimentmanagement/Gewasser- und Naturschutz

Wahrend Vertreter der Wirtschaft einen Schwerpunkt
auf die Verflgbarkeit der Hafeninfrastruktur zu Land und
zu Wasser sowie auf einer nachhaltigen Lésung fir das
Sedimentmanagement im Hamburger Hafen legten, beton-
ten die Umweltverbande starker Aspekte der effizienten
Flachennutzung und der Luftreinhaltung. Im Fokus der
Arbeitnehmervertreter befanden sich sowohl der Verande-
rungsprozess unter dem Dach von HPAnext als auch die
bessere Erreichbarkeit der Arbeitsplatze im Hafen durch
Mitarbeiter aus dem Hamburger Umland.



Insgesamt merkten die Stakeholder an, dass die HPA auf
einem guten Weg zu einer professionellen Nachhaltig-
keitsberichterstattung ist. Sie gaben dem Unternehmen
aber den Hinweis, im Bericht neben Erfolgen auch die Ziel-
konflikte und Herausforderungen eines Nachhaltigkeits-
managements bei der HPA transparenter darzustellen.

Wesentliche Aspekte

Gegeniber dem Nachhaltigkeitsbericht 2013/2014 erwei-
tert sich der Berichtsumfang um die Aspekte ,EC8 - Indi-
rekte wirtschaftliche Auswirkungen”, ,EC9 - Beschaffung”
und ,LA12 - Vielfalt und Chancengleichheit”. Die Vali-
dierung der Berichtsinhalte hinsichtlich Nachhaltigkeits-

Diese wichtigen Hinweise im Rahmen der Wesentlichkeits-
analyse haben wir versucht, bestméglich im vorliegenden
Bericht aufzunehmen. Dabei gilt: Alle Aspekte der Wesent-
lichkeitsanalyse wurden themenbezogen nach GRI abgelei-
tet und den spezifischen Standardangaben zugeordnet, die
die wesentlichen wirtschaftlichen, 6kologischen und gesell-
schaftlichen Auswirkungen der HPA wiedergeben.

kontext, Wesentlichkeit und Vollstandigkeit erfolgte unter
Berlcksichtigung der Prifergebnisse der Deloitte & Touché
GmbH. Die Auswahl der Indikatoren erfolgte unter Berlick-
sichtigung der Abgrenzung der wesentlichen Aspekte und
wurde von der Geschaftsleitung bestatigt.
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INVESTITIONEN IN EINE ZUKUNFTS-
FAHIGE HAFENINFRASTRUKTUR




Die Hafeninfrastruktur vorausschauend entwickeln, mit dem
Blick fur das aktuell Wesentliche und auch fiir das zukiinftig
Notwendige - wer so denkt, muss wesentliche Zukunfts-
trends kennen. Diese sind leichter zu identifizieren als in
ihren Auswirkungen zu prognostizieren. Aus diesem Grund
wird das Denken in Szenarien immer wichtiger flr die HPA,
die von einer Bandbreite an unterschiedlichen Entwicklungs-

pfaden ausgehen muss.

2.1 Flachenstrategie

Der Hamburger Hafen hat es sich zum Ziel gesetzt, ein
nachhaltig wirtschaftender Innovationshafen zu sein, der
seine Kreativitat und Qualitat aus seiner einmaligen Lage
inmitten einer groBen europdischen Metropole entwickelt.
Diese Lage bringt Hamburg Wettbewerbsvorteile; aus ihr
resultieren aber auch ein begrenztes Flachenangebot so-
wie Einschrankungen hinsichtlich der Entwicklung aus der
Nahe zur Stadt und den Anwohnern. Ziel ist es in diesem
Kontext, eine nach innen gerichtete Hafenentwicklung zu
gestalten, die bestehende Flachenpotenziale optimal nutzt
und entsprechend héhere Mieteinnahmen erwirtschaftet.
Ein Zielkonflikt, den die HPA in diesem Kontext bestmdg-
lich gestalten muss, ist die Frage der Flachenentwicklung
bzw. die Erhaltung und die Entwicklung in angemessenem
O6konomischen und 6kologischen Gleichgewicht zu halten.
Wenn neue Flachen geschaffen werden sollen, muss ent-
weder das bestehende Hafennutzungsgebiet in Randberei-
chen erweitert oder es missen Hafenbecken gezielt ver-
fullt werden. Gleichzeitig ist es das erklarte Ziel Hamburgs,
Natur zu erhalten und den Verlust an Wasserflachen im
Hafengebiet auf ein Minimum zu begrenzen. Auch weil ein
Verlust an Wasserflache die hydrologischen Bedingungen
verschlechtert und letztlich die Wassertiefeninstandhal-
tung erschwert, da es tendenziell zu starkerer Sedimentati-
on in den Ubrigen Bereichen kommt. Die HPA ist sich dieses
Zielkonfliktes bewusst. Sie muss ihn bestmdglich abwa-

gen und jeweils im konkreten Projektkontext austarieren.

Den Hafen zukunftsfahig zu machen, heift fir die HPA, eine
marktgerechte Flachenstrategie genauso zu entwickeln wie
eine moglichst widerstandsfahige Verkehrsinfrastruktur zu

gestalten.

Dabei wird es kein Schwarz-Wei-Denken geben kdénnen,
nach dem Motto: ,Wir tun nur noch das eine und lassen das
andere.” Vielmehr wird es auch weiterhin ein Miteinander
von Hafenentwicklung, Natur- und Gewasserschutz sowie
den Dialog mit Nachbarn geben.

Der Stadtteil Moorburg mit seinen 740 Einwohnern be-
findet sich im Hafenerweiterungsgebiet. Seit dem Inkraft-
1982
sind die Bewohner von der planerischen Konzeption des

treten des Hafenentwicklungsgesetzes im Jahr
Hafengebiets betroffen. Insbesondere ist das Dorf seit-
dem baulich stehen geblieben. 1998 wurde der ,Stdndige
Gesprachskreis Moorburg” ins Leben gerufen. Gemeinsam
mit verschiedenen Hamburger Behérden und Organisa-
tionen fordert die HPA im Gesprachskreis einen gemein-
schaftlichen Dialog mit den Anliegern zum Leben im Ort
und zu Planungen im Hafenerweiterungsgebiet.

Auch die Stadtentwicklung in Hamburg stellt die Flachen-
strategie der HPA vor Herausforderungen. Der Hafen hat
seit 1986 mehr als 315 ha Flache an die Stadt fur Stadt-
entwicklungsprojekte abgegeben, ohne hierfiir Flachen-
ersatz erhalten zu haben. Auf diesen ehemaligen Hafen-
flachen konnten zahlreiche Wohnungsbauprojekte reali-
siert werden, z.B. in den Bereichen der HafenCity und der
Harburger Schlossinsel. Weitere Flachenabgaben zum

Zwecke der stadtebaulichen Entwicklung stehen bevor.
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Abb. 23: Ubersicht einiger entlassener Areale seit 1986

Ziel der HPA: Fldcheneffizienz steigern

Die Landflachen im Hafennutzungsgebiet des Hamburger
Hafens umfassen ca. 3.464 ha. Abzliglich der Flachen, die
sich im Privatbesitz befinden, sowie der Flachen fir Infra-
struktur, Hochwasserschutz, Griinflichen und Flachen
fir eigene Anlagen der HPA verbleiben ca. 1.950 ha an
vermietbaren Grundstlicken. Die Nutzungen auf den
vermietbaren HPA-Grundstiicken setzen sich wie folgt
zusammen: Etwa 183 ha sind derzeit nicht vermietet, da-

von rund 140 ha aufgrund von aktuell nicht finanzierbarer

Kheiner
Grasbrook ‘

Tatenberg

Spadenland

© HPA+Kartographie-11/17

Sanierungserfordernissen, aufgrund von VorbereitungsmaR-
nahmen fiir Umstrukturierung bzw. Herrichtung sowie auf-
grund aktueller Vermarktung oder Planungsbetroffenheit
(z.B. durch die Westerweiterung oder das Bodenzwischen-
lager auf Kuhwerder). Damit betragt der Nutzungsgrad
90,6 %. Sogenannte Brachflachen, wie sie sich dem Betrach-
ter prasentieren, unbefestigt und ohne Suprastruktur, sind
oft von Mietern oder Eigentiimern noch ungenutzte Areale.



Vermietbare

HPA-Flachen
ca. 1.950 ha

Abb. 24: Vermietbare HPA-Flachen, 31.12.2016

Die HPA vermietet seit ihrer Griindung im Jahr 2005 ihre
Grundstlicke zu Preisen, die sich an deren Bodenwert ori-
entieren. Dies flUhrt zu hoéheren und marktgerechteren
Mieten, die wiederum die Mieter dazu veranlassen, die
Flachen effizienter zu nutzen. Die Vermietung von gro-
Beren, wirtschaftlich attraktiven Grundstlicken erfolgt im
Zuge transparenter, diskriminierungsfreier, europaweiter
Bieterverfahren. Entscheidende Aspekte fir die Flachen-
vergabe sind die Miethéhe, der Wertschépfungsbeitrag und
der strategische Nutzen fir den Hafen sowie die Anzahl der
direkt und indirekt generierten Arbeitsplatze, aber auch das
Engagement des Mieters hinsichtlich des Umwelt- und Klima-
schutzes. Die Auswahl des Mieters trifft die HPA anhand

eines zuvor festgelegten Sets aus nachhaltigen Kriterien.

Eine groe Zahl der im Hafen angesiedelten Betriebe un-
terscheidet sich strukturell ganz erheblich von den im
Stadtgebiet ansassigen Betrieben, was sich insbesondere

. Umschlag

. Industrie und Gewerbe

. Lagerei und Distribution
in Herrichtung, Zwischennutzung
disponibel

Ver- und Entsorgung

an den Flachenverbrduchen festmachen lasst (z. B. bei der
grol¥flachigen Lagerung von Erzen und Kohle, Rohmateri-
alien, dem Umschlag von Containern oder der Lagerung
von Mineraldlen in Tanks). Trotz annahernd gleich groRer
Mitarbeiterzahl weist ein Containerterminal im Vergleich
mit einem groBeren Handelshaus daher zwangslaufig eine
geringere Flachenproduktivitat auf.

Um die Effizienz der Flachennutzung zu erhéhen, werden
gegenwartig Wirtschaftseinheiten innerhalb der geografi-
schen Strukturen des Hafengebietes definiert. Aufwendun-
gen und Ertrage aller in einer Wirtschaftseinheit liegenden
Objekte werden in einer Profitcenter-Rechnung zusammen-
gefuhrt. Mit Hilfe dieses Steuerungsinstruments lassen
sich Objektstrategien zielgerichteter fur die verschiedenen
Assets - Grundstlicke, Kaimauern, Gebaude, schwimmen-
de Anlagen - entwickeln.
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Hafenproduktivitat durch strategischen Hochwasserschutz sichern

Rund 70% der Hafenflache sind durch private Polderan-
lagen geschitzt. Die HPA agiert beim Hochwasserschutz
teils als Grundeigentiimerin und Vermieterin von Hafen-
flachen, teils in (ibergeordneter Funktion als o6ffentlich
bestelltes Aufsichtsorgan.

Als Gesellschafterin ist die HPA in 16 privaten Polderge-
meinschaften aktiv. Mit einem nachhaltigen Instandhal-
tungskonzept - bestehend aus Inspektion, Wartung und
Instandsetzung - sichert sie langfristig den Erhalt der
Hochwasserschutzanlagen im Hafengebiet. Ziel der In-
standhaltung und der Anpassung der Polder an kinftige
Bemessungswasserstande ist es, den Hochwasserschutz
fur das gesamte Hafengebiet zu gewahrleisten, Gefahren

Lebenszyklus von Immobilien steuern

Derzeit entfallen noch ca. 40 % der gesamten COz-Emissi-
onen in Deutschland auf Immobilien. Hier liegt groRes 6ko-
logisches Potenzial. Als Eigentlimerin eines groBen Immo-
bilienportfolios bedeutet das flr die HPA, mit Engagement,
Kompetenz und Verbrauchsmessung den Lebenszyklus
einer Immobilie sinnvoll zu steuern. Sie orientiert sich bei
Neubauten an hdéchsten technischen Branchenstandards

und investiert gezielt in:

» Okologische Qualitat: Schutz der Umwelt, Schonung
der natlrlichen Ressourcen

e Okonomische Qualitat: Senkung der Lebenszyklus-
kosten, Erhalt der 6konomischen Werte

* soziokulturelle und funktionale Qualitat: Sicherung von
Gesundheit und Behaglichkeit im Gebaude, menschen-
gerechtes Umfeld, Erhalt sozialer und kultureller Werte

Auf diese Weise stellt die HPA langfristig sicher, dass die
Immobilien auf die Anspriiche der Nutzer abgestimmt sind
und das Unternehmensportfolio weiter optimiert wird.

abzuwehren und den Hafenbetrieb auch bei Sturmfluten

moglichst funktionsfahig zu erhalten.

Im Rahmen ihrer hoheitlichen Aufgaben férdert die HPA
seit 2007 die Anpassung der privaten Hochwasserschutz-
anlagen an den Sicherheitsstandard des 6ffentlichen Hoch-
wasserschutzes. Sie verfolgt als Polderaufsicht die Durch-
fihrung umfassender statischer Baupriifungen, um die
Zustande aller Hochwasserschutzanlagen im Hafen zuver-
Iassig zu bewerten. Langfristig sollen die privaten Hochwas-
serschutzanlagen im Rahmen der erforderlichen Neu- und
Ersatzbauten sukzessive auf den neuen, seit 2012 gelten-

den Bemessungswasserstand gebracht werden.

A ==
et
Kreuzfahrtterminal Steinwerder
Zeitraum: 01.2013-12.2015
Der Projektauftrag beinhaltete den Bau des
Terminalgebaudes, die Herrichtung der Flachen
mit ihren Parkplatzen und Zufahrtswegen sowie
die Verstarkung der Kaimaueranlagen mit
zusatzlichen Pollern und Fendern fir
Kreuzfahrtschiffe jeder GroRe.

&\
Steinwerder Hafen
Zeitraum: 01.2009-12.2018
Gesamtkosten: 23 Mio. Euro
Umstrukturierung des Steinwerder Hafens:
Gewinnung von Nutzflachen zur Steigerung
des Stlckgutumschlage sowie Schaffung von
ca. 40.000 m? Lagerflache mit Verkehrslasten bis
150 kN/m? fur Hallen und hochwertige Giiter.



Ideenwettbewerb Steinwerder-Siid

Mit einem international ausgeschriebenen ldeenwettbe-
werb der HPA haben Uberlegungen zur Umstrukturierung
der Hafenflache Steinwerder-Sid begonnen. Die HPA plant,
den ca. 42 ha groBen Bereich im zentralen Gebiet des
Hamburger Hafens mit einem innovativen Flachenentwick-
lungskonzept weiterzuentwickeln - auch mit Blick auf die
Schaffung dauerhafter, qualifizierter Arbeitsplatze. Dabei
soll die Netto-Wasserflache soweit wie moglich erhalten
bleiben. Fortschrittliche Losungsansatze wie vernetzte Lo-
gistikprozesse, neuartige Produktionsablaufe oder innova-
tive Digitalisierungskonzepte werden in die Uberlegungen
einbezogen. Das Ergebnis wird 2017 erwartet.

2.2

Die HPA hat im Berichtszeitraum sehr gezielt in die Zu-
kunftsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur des Hamburger
Hafens investiert. Leitender Gedanke war dabei, die Infra-
struktur moglichst resilient, also widerstandsfahig, fiir die
Zukunft zu machen. Das galt fiir alle drei Dimensionen der

2.2.1 Wasserwege

Die HPA ist zustandig fur die Unterhaltung der Bundes-
wasserstrale und der Landeshafengewdasser (Drehkrei-
se, Hafenbecken) innerhalb des Hamburger Hafengebie-
tes. Der Hamburger Hafen ist ein offener Tidehafen und
liegt im Stromspaltungsgebiet, in dem sich die Stromung
der Elbe verlangsamt. Die Konsequenz: Sedimente aus
der Nordsee und aus dem Oberlauf der Elbe werden nach

Fo

Hafenerlebnisroute
Zeitraum: 2013-2015
Gesamtkosten: 7 Mio. Euro
Im Sinne einer guten Nachbarschaft ist die HPA
auch bestrebt, den Hafen fiir Besucher und An-
wohner zuganglicher zu machen. Dazu gehort,
das Fahrradfahren im Hafen attraktiver zu ge-
stalten. Auf 45 km Radwegen lasst sich nun die
Faszination des Hafens erleben. Die grofe Zahl
der Beschaftigten im Hafengebiet, die Nahe zur
City und der hohe touristische Erlebniswert, den
ein international bedeutender Hafen bietet, wei-
sen auf eine Veranderung der Verkehrssituation
hin - die Zahl der Radfahrer steigt sowohl im All-
tags- als auch im Freizeitverkehr.

Investitionen in eine widerstandsfahige Verkehrsinfrastruktur

Nachhaltigkeit gleichermaBen. Konkret: Die Infrastruktur
sollte sich wandelnden Umweltbedingungen genauso an-
passen kénnen, wie sie auf digital veranderte Wertschop-
fungsprozesse und neue Anforderungen an Arbeit und

Leben in einer Hafenstadt reagieren muss.

Hamburg eingetragen und lagern sich vermehrt im Ha-
fen ab. Daher muss der Gewassergrund standig auf Tiefe
gehalten werden. Einzelne MaBnahmen sind Bestandteil
des laufenden Genehmigungsverfahrens zur Fahrrinnenan-
passung. Ziel ist es, den Schiffen immer die sprichwortliche
Handbreit Wasser unter dem Kiel zu gewahren.
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Wassertiefeninstandhaltung: Strategie des Sedimentaustrags weiterverfolgen

Ein besonderer Fokus lag im Berichtszeitraum auf der In-
standhaltung der Wasserwege. Die Wassertiefenunterhal-
tung wird in Hamburg maRgeblich durch zwei Faktoren be-
einflusst: Die Menge der zu baggernden Sedimente und die
Qualitat der Sedimente. Wahrend die Menge in Abhangig-
keit kaum zu beeinflussender natlrlicher Randbedingun-
gen sehr stark schwanken kann, hat sich die Qualitat der

Sedimente in den letzten 25 Jahren tendenziell verbessert.
Gleichrangig sind aber die Bemuhungen der HPA zur Sanie-
rung der Elbe in ihrem gesamten Einzugsgebiet sowie die
nachhaltige Entwicklung des Elb-Astuars durch strombau-
liche MaBnahmen zu bewerten, mit denen die Tidedynamik
positiv beeinflusst werden soll. Beide Saulen wirken letzt-
lich unterstiitzend auf die Unterhaltung.

Sedimentmanagement
im Hamburger Hafen

Sanierung

Unterhaltung

Strombau

Handlungssicherheit fir die
Wassertiefeninstandhaltung

Sedimentqualitat verbessern

Sedimentanfall reduzieren

Flexibles und adaptives

Management

T

Zusammenarbeit

%

T

Innovation

Abb. 25: Handlungsfelder flir das Sedimentmanagement im Hamburger Hafen

Aufgrund eines lang anhaltenden und historisch niedrigen
Oberwasserabflusses in der Elbe war die Spllwirkung des
Ebbstroms sowohl 2015 als auch 2016 stark geschwacht.
Die Folge: Die Raumkraft der Elbe reichte nicht aus, um Sedi-
mente auf natlrlichem Wege aus dem Hamburger Bereich in
Richtung Nordsee auszutragen. Im Jahr 2015 fielen bei Un-
terhaltungsmalBnahmen insgesamt 4,64 Mio. t Trockensubs-
tanz (TS) Baggergut an, im Jahr 2016 waren es 4,76 Mio. t.

Aufgrund einer neuen Genehmigung des Landes Schleswig-
Holstein war es der HPA ab April 2016 mdglich, Sedimente
im Umfang von bis zu 1,5 Mio. t TS jahrlich in die Nord-
see bei ,Tonne E3" auszutragen. Es konnten dabei nicht nur
Sedimente aus der Bundeswasserstralle in das Schlickfall-
gebiet bei ,Tonne E3" verbracht werden, sondern auch aus
verkehrskritischen Hafenbecken. Damit war es trotz hoher
Sedimentationsraten moglich, die Wassertiefen im Hafen

auch in den kritischen Sommermonaten erhalten zu kdnnen.

Dieser Austrag in die Nordsee ist eine entscheidende In-
vestition in die Zukunft. Er soll den Sedimenthaushalt im
Bereich Hamburgs nach und nach entlasten - und damit
auch die Unterhaltungsmenge sukzessive senken. Dabei ist
zu beachten: Die Verbringung von Sedimenten bei ,Tonne
E3" ist an sehr strikte Umweltauflagen gebunden. Vor der
Verbringung werden alle betroffenen Hafenbereiche um-
fassend beprobt und analysiert. Nur wenn die Sedimente
sauber genug sind, dirfen sie auch verbracht werden. Ein
umfangreiches Monitoringprogramm auf und rund um die
Verbringstelle bei ,Tonne E3" stellt mit Gber 300 Analysen
pro Ausfahrt sicher, dass die Umweltauswirkungen sehr
engmaschig beobachtet werden. 2015/16 wurden alle Um-
weltauflagen eingehalten, d. h. auerhalb des unmittelbaren
Verbringbereichs konnten keine Veranderungen festgestellt
werden. Das gilt selbstverstandlich auch fir die umliegen-
den Schutzgebiete, Watten, Kiisten und Strande.



Die Mengen, die bei der Insel NeBsand umgelagert werden,
reduzierten sich von 2015 auf 2016 um ca. 280.000t TS -
von 3,26 Mio. t auf 2,98 Mio. t. Auch die Mengen, die auf-
grund ihrer erhdhten Belastung in die Landebehandlung

und -entsorgung gehen mussten, verringerten sich um
166.500 t TS von 0,45 Mio. t auf 0,29 Mio. t. Dadurch
konnten wertvolle Deponiekapazitaten geschont werden.

Sedimenttransport: Ressourcen bewusst planen

Die HPA strebt an, die durch Transporte entstehenden Emis-
sionen zu senken. Der Kraftstoffverbrauch ist abhangig vom
tatsachlichen Einsatz der Laderaumsaugbagger wie Trans-
portentfernung, Entladeart (z.B. Verklappen oder Saugen)
und Transportgewicht. Anldsslich der stadtischen Luftrein-
halteprobleme und der HPA-Klimaziele ist geplant, iber um-
welt- und klimafreundliche Ausschreibungskriterien, wie die
Verwendung von alternativen Kraftstoffen oder effizientere
Antriebe, die Hohe und Qualitdt der Emissionen der Lade-
raumsaugbagger zu beeinflussen. Derzeit erfolgt die Anmie-
tung der Bagger auf der Basis von Einheitspreisen. Damit
hat das beauftragte Unternehmen zwar selbst ein hohes
Interesse daran, die Verbrauche so gering wie moglich zu
halten, die tatsachlichen Verbrauche sind jedoch unbekannt.

Laderaumsaugbagger mit Liquified Natural Gas (LNG)-taug-
lichen Antrieben befinden sind derzeit noch in der Erpro-
bungsphase und sind durch die fehlende LNG-Infrastruktur
und zeitaufwandige Bunkervorgange noch nicht wirtschaft-
lich in Hamburg zu betreiben.

Grundsatzlich soll versucht werden, die Transportwege so
kurz wie moglich zu halten. Gerade im Bereich der Umlage-
rung bzw. Verbringung wird dieses Bestreben jedoch durch
vielfaltige Faktoren beeinflusst - nicht zuletzt durch politi-
sche und genehmigungsrechtliche -, so dass nicht immer die
fachlich méglichen minimalen Transportentfernungen erzielt

werden konnen.

Sanierung der Elbe: neue Belastungen vermeiden, alte Schadstoffdepots sanieren

Hamburg geht bei der Schadstoffentfrachtung seit Jahren
voran — mit der Entnahme und Behandlung starker belaste-
ter Sedimente an Land in Hamburg sowie mit dem deutsch-
landweit einzigartigen Projekt ELSA (Schadstoffsanierung
Elbsedimente), das sich flr die quellnahe Sanierung von
Sedimentaltlasten im Einzugsgebiet der Elbe einsetzt.

Im Fokus der Arbeit von ELSA stand im Berichtszeitraum
die Freisetzung von Polychlorierten Biphenylen (PCB), die
ihren Ursprung in Tschechien hatten. Die Werte lberschrit-
ten die elbetypischen Messwerte phasenweise um mehr als
das 30-Fache. Als Grund wurde von der Internationalen
Kommission zum Schutz der Elbe (IKSE) die unsachgemaRe
Entfernung einer PCB-haltigen Farbe von einer Eisenbahn-
bricke in Usti nad Labem in Tschechien angegeben. Auf

Drangen der Bundesregierung und der Freien und Hanse-
stadt Hamburg wurde im Herbst 2016 eine Sanierung der
mit PCB kontaminierten Bereiche der Elbe vor Ort durch die
tschechische Regierung veranlasst. So konnte ein Teil der
Belastung wieder entfernt werden. Bis Ende 2016 konnten
im Hamburger Hafen nur sehr leicht erhdhte PCB-Werte im
Sediment festgestellt werden, die jedoch alle unter den flr
die Umlagerung zuldssigen Werten lagen.

Ein positives Resultat des Vorfalls: Die tschechische Re-
gierung setzte Ende 2016 eine neue Expertenkommission
zur Sanierung der Elbe und ihres Nebenflusses Bilina ein,
in die Vertreter des Hamburger Projekts ELSA ihr Wissen

einbringen werden.
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Strombau: dem Fluss mehr Raum geben

Im Ergebnisbericht des Dialogforums Strombau- und Se-
dimentmanagement Tideelbe vom Juli 2015 haben sich die
wichtigsten Interessengruppen an der Unterelbe darauf
verstandigt, dass der weitere Verlust von Tidevolumen, der
Uber die vergangenen Jahrzehnte zu der heutigen hydro-
morphologischen Situation beigetragen hat, nicht weiter
ersatzlos hingenommen werden kann. Erklartes Ziel ist es,
die Tidedynamik positiv zu verandern, so dass nachhaltig
weniger Sedimente in den oberen Bereich der Tideelbe
(Wedel/Hamburg) eingetragen werden.

Verschiedene MaBnahmen sollen zu einer verbesserten Ti-

dedynamik fUhren:

e Mit dem Pilotprojekt eines tidebeeinflussten Flachwas-
sergebiets ,Kreetsand” mochte Hamburg einen Weg auf-
zeigen, der zuklinftig gemeinsam mit den Nachbarlan-
dern an der Tideelbe weiter beschritten werden sollte.

¢ Hamburg entwickelt eine weitere flutraumschaffende
MaBnahme ,nach den Prinzipien der Natur” auf dem
Gebiet Ellerholz sidlich des in Bau befindlichen Gebiets

Kreetsand. Die HPA unterstiitzt die Planung dieses

Projekts fachlich und finanziell.

e Das im Dezember 2016 von Hamburg gegriindete
Forum Tideelbe hat den Auftrag, weitere geeignete
StrombaumaBnahmen an der Unterelbe zu prifen, zu
bewerten und im Rahmen einer Rangliste zu priorisie-
ren. Sollte sich das Forum Tideelbe im laufenden Pro-
zess konsensual auf eine MaBnahme einigen, so kann
diese - zeitlich vor der Erstellung der spateren Ranglis-
te - bereits als Empfehlung an Politik und Verwaltungen

erwogen werden.

Die HPA ist sich ihrer besonderen Verantwortung bewusst
und bekennt sich dazu, mit den bestehenden Wasserfla-
chen im Hafen sorgsam umzugehen und alle Méglichkeiten
zu nutzen, um weitere substanzielle Malnahmen in Ham-
burg umzusetzen. In diesem Kontext kdnnen auch innovati-
ve Ansatze aus den Niederlanden oder Belgien, wo in gro-
Bem MaBstab ,working with nature”-Projekte geplant und
realisiert werden, flir unsere Region gute Vorlagen liefern.

ANPASSUNG
EINFAHRT VORHAFEN

Zeitraum: 01.2008-12.2017
Gesamtkosten: 97,5 Mio. Euro

Fir den Gewasserbereich Norderelbe/Vorhafen bestehen

aufgrund der Stromungssituationen Einschrankungen fir

die Passage von groBen Schiffen. Zur Gewahrleistung der
Sicherheit und der Leichtigkeit des Schiffsverkehrs erfolgt

eine Aufweitung des Zufahrtbereichs.



2.2.2 Gleisnetz

Die HPA ist Eigentlimerin und Betreiberin groRer Teile des im
Hafengebiet befindlichen Gleisnetzes. Es umfasst eine Gleis-
lange von 290 km mit ca. 800 Weichen und 61 Ingenieur-
bauwerken, wie Bahnbricken und Durchldsse, mit acht
Stellwerken und einer Waggonreparaturwerkstatt. Bedient

werden 77 private GleisanschlieBer (mit ca. 130 km Gleis-
lange und 540 Weichen). 13 % aller per Bahn in Deutschland
transportierten Gulter haben ihre Quelle oder ihr Ziel im
Hamburger Hafen. Das gilt auch fiir 40 % aller auf dem deut-
schen Schienennetz transportierten Container.

Ausbau der Hafenbahninfrastruktur vorangetrieben

Kurz vor ihrem 150-jdhrigen Jubildum im Jahr 2016 hat
die Hamburger Hafenbahn ihr Angebot um acht neue Lok-
abstellplatze im Bahnhof Hohe Schaar erweitert. Die nun
107 Abstellplatze, die sich liber das gesamte Hafengebiet
verteilen, bieten den derzeit 137 (2015: 124) im Hafen
aktiven Eisenbahnunternehmen mehr Freiraum und Flexi-
bilitat. Die Abstellanlage ist nach modernsten Malstaben
mit Oberleitung, Stromanschliissen zum Vorheizen von
Lokomotiven und mit wartungsfreundlichen Kippbeleuch-

tungsmasten ausgestattet.

Der Bahnhofsteil Hohe Schaar der Hafenbahn kann seit
2016 von Guterziigen mit einer Gesamtlange von 835 m,
statt bisher 740 m, befahren werden. Mdéglich wird dies
durch ein Gemeinschaftsprojekt der HPA und der DB Netz
AG, durch das der Anschluss des Hamburger Hafens an die
Strecke von Maschen ins danische Padborg fiir lange Ziige
ertlichtigt wird. Die Bedienung des Hamburger Hafens mit
835-m-Zligen steigert die Kapazitat und Effizienz im Hinter-
landverkehr. Von dieser verbesserten Anbindung profitieren
sowohl der Hafenstandort als auch die Kunden im Schienen-
glterverkehr. Gleichzeitig wird die Wettbewerbsfahigkeit
des Verkehrstragers Schiene gestarkt.

Ausbauoptionen fiir wachsenden Verkehr geschaffen

Die Erhaltung von Ausbauoptionen fiir wachsende Fracht-
mengen ist von grolRer Bedeutung fur die Hafenbahn. Ohne
einen weiteren zielgerichteten Ausbau der Infrastruktur-
kapazitaten wird das politische Ziel, eine Verlagerung des

Warentransports hin zum umweltfreundlichen Verkehrs-
trager Bahn, nicht zu erreichen sein. Im intensiv genutzten
Hafengebiet sind daflr vielfaltige Abstimmungen mit Nut-
zern bzw. Projekttragern erforderlich.
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Zustand der Bahninfrastruktur vorausschauend bewertet

Zur Gewahrleistung einer hohen Verfligbarkeit der Gleis-
anlagen und eines sicheren Eisenbahnbetriebs verfolgt die
HPA eine vorausschauende und anforderungsgerechte In-
standhaltungsstrategie. Durch die zeitliche Koordinierung
der als erforderlich identifizierten MaBnahmen sollen die
unvermeidlichen betrieblichen Einschrankungen fir die
Kunden gering gehalten werden.

Ahnlich wie beim StraBennetz erfolgt die Bewertung der
Infrastrukturanlagen Uber Zustandsnoten von 1,0 (sehr
gut) bis 4,0 (ungenligend). Sie hat sich eine kontinuierli-
che positive Entwicklung zum Ziel gesetzt und liberwacht
die Zielerreichung fiir Gleise und Bahnbrlcken. Alle Bahn-
briicken, die keinen sehr guten, guten oder befriedigenden
Zustand erreichen, sind bereits zur Erneuerung oder zur
Stilllegung bzw. zum Riickbau beauftragt.

Note
9 Brilcken
3,5-4,0
- 2 Bricken
24 Bricken
2,5-3,4
5 Bricken
2,0-2,4
17 Briicken
1,0-1,9

2008 [ 2016

Abb. 26: Positive Entwicklung des Zustands der Bahnbrlcken

Elektrifizierung der Bahn vorangetrieben

Insgesamt sind mehr als die Halfte aller Gleisanlagen der
HPA mit Oberleitung ausgerustet. Samtliche Ein- und Aus-
fahrten zu den sechs Hafenbahnhéfen sowie fast alle fir

Zugein- und Zugausfahrten genutzten Gleise in den Bahn-

Hausbruch: Schallemissionen reduziert

Die 2014 erprobte Schienenbearbeitung im Bereich Haus-
bruch zur Reduzierung der Schallemissionen (vgl. Nach-
haltigkeitsbericht 2013/14, S. 29) wurde seitdem konse-
quent fortgesetzt und hat sich bewahrt. Im Rahmen des
Hafenbahn-Instandhaltungskonzepts werden die Ober-

21 Briicken

hofsteilen sind mittlerweile elektrifiziert. Die librigen Glei-
se werden fast ausschlieBlich fiir Rangierarbeiten oder zur
Wagenabstellung genutzt, so dass eine Ausrlstung mit
Oberleitung fir diese betrieblich nicht erforderlich ist.

flachen der Schienen in ldarmsensiblen Bereichen zweimal
jahrlich bearbeitet und die Schallemissionen damit spurbar
reduziert. Durch den Einsatz moderner Baumaschinen und
friihzeitiges Informieren der Anlieger versucht die Hafen-
bahn eine hohe Akzeptanz der MaBnahmen zu erreichen.



NEUBAU DER
WALTERSHOFER BRUCKEN

Zeitraum 01.2009-12.2019
Gesamtkosten: 30,7 Mio. Euro

Im Zuge des Projekts ,Verkehrsanbindung Burchardkai”
werden die bestehenden Bahnbriicken ersetzt und ein
drittes Gleis sldlich des Bahnhofs Muhlenwerder erganzt.
Hierdurch wird der Betriebsablauf zwischen dem Bahnhof
Muhlenwerder und den Terminals CTB und Eurokombi ver-

flissigt und Wartezeiten werden reduziert.

2.2.3 Landverkehrswege

Der Erfolg des Hafens ist mageblich von der schnellen Ver-
fligbarkeit einer fiir die Hafenwirtschaft anforderungsge-
rechten Infrastruktur abhangig. Die HPA ist fiir das 6ffent-
lich gewidmete StraBennetz verantwortlich. Innerhalb des
Hafengebiets hat die HPA nach Hamburger Wegegesetz die
Anlagenverantwortung fiir das ca. 142 km lange StraRen-
netz plus der 111 Brlckenbauwerke sowie der 70 km
StraBenentwdasserungsanlagen. Der ,Wegekorper” besteht
nicht nur aus der Straenflache, sondern auch aus Bricken,
Tunneln, Durchlassen, Dammen, Graben, Entwasserungs-
anlagen, Boschungen, Rampen, Stiitzmauern, Sicherheits-
streifen, Begleitgriin, Beleuchtung, Lichtsignalanlagen und
Verkehrszeichen. Eine wichtige Grundlage flr das Erhal-
tungsmanagement ist eine regelmalige Zustandserfassung
und -beurteilung der Infrastruktur. Ziel der HPA ist es in die-
sem Kontext, die Verkehrssicherheit, Standsicherheit und
Dauerhaftigkeit der Bricken und Straenflachen im Ham-
burger Hafen durch eine praventive Instandhaltungsstrate-

gie fur das StralBennetz zu gewahrleisten.

Diese Instandhaltungsstrategie lasst sich von den folgenden
Grundsatzen leiten:

e Das Infrastrukturmanagement wird mit dem Ziel der
Wirtschaftlichkeit lber den Lebenszyklus hinweg be-
trieben. Deshalb ist eine langfristige Prognose der Er-

haltungsmaRnahmen und des Mittelbedarfs erforderlich.

» Die Nutzungskosten einer Briicke betragen ca. 150%
der Herstellungskosten. Das Alter der Bauwerke und
die zunehmende Verkehrsbelastung erfordern einen
wachsenden Substanzerhalt. Deshalb missen durch
wirtschaftliche Instandhaltungsstrategien die Nut-
zungskosten minimiert werden.

e Erhaltungsmalnahmen sind in gréBere Abschnitte

(MaBnahmenbereiche) zusammenzufassen, um Eingriffe

in das Verkehrsgeschehen in rdumlicher und zeitlicher

Ausdehnung zu minimieren.
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Den Zustand der VerkehrsstraBen systematisch im Blick

Die Systematik der Erhaltungsplanung und damit die von 1,5 (gut) bis 5 (nicht ausreichend). Die BWVI hat der
Grundlage einer jeden Strategie ist eine gute Bestandsda-  HPA eine kontinuierliche positive Entwicklung zum Ziel ge-
tenpflege sowie eine umfassende Zustandserfassung und  setzt und lberwacht die Zielerreichung mittels Zustands-
-bewertung. Die Bewertung erfolgt Gber Zustandsnoten noten.

Note
26%
4,6-5,0
13%
3,6-4,5
33%
1,6-3,5
28%
1,0-1,5

30%

2014 [ 2020

Abb. 27: Ausblick auf die positive Entwicklung des gesamten StralRennetzes bis 2020



Note

3,5-4,0

2,5-34

2,0-2,4

1,0-1,9

2015 B 2020

Abb. 28: Ausblick auf die positive Entwicklung der festen StraRenbriicken bis 2020

49,7%
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Materialeffizienz: HPA entwickelt neue
Verfahren

Die HPA bemiht sich, immer wieder neuartige Verfahren
zum Einsatz zu bringen, die den Ressourcenverbrauch im
StraBenbau reduzieren. So entwickelte die HPA 2013 ein
ressourcenschonendes Vollrecycling-Verfahren flr die Er-
neuerung der Deckschicht beim Stralenbau. Es wurde seit
2014 auf einer Flache von 17.334 m? angewendet. Durch
die klrzeren Transportwege wurden CO:-Emissionen in
Hoéhe von 7.973 kg und durch die Verwendung von Re-
cyclingmaterial die Rohstoffe Gestein in Hohe von 839 t
und 45 t Bitumen eingespart. Es ist geplant 2017 weitere
12.000 m? nach dem neuen Verfahren zu erneuern.

7.973 kg

CO2-Emissionen wurden durch

kiirzere Transportwege eingespart.

339t

Gestein wurde durch die Verwendung
von Recyclingmaterial eingespart.

i

Grundinstandsetzung der
Kéhlbrandbriicke
Zeitraum: 2007-2016
Gesamtkosten: ca. 60 Mio. Euro
Die Grundinstandsetzung der gesamten Brlicke
erfolgte fir die Aufrechterhaltung des Verkehrs
bis 2035.

&\

Neubau der Retheklappbriicke
Zeitraum: 01.2009-12.2019
Gesamtkosten: 173,63 Mio. Euro
Der Neubau der Rethebriicke als zweiflligeli-
ge Klappbriicke ist als Ersatz fir die alte Hub-
briicke vorgesehen. Die neue Rethedoppel-
klappbriicke hat eine gréBere Durchfahrtsbreite
(64 m anstatt 44 m) flur Schiffe; zudem fallt
die Hohenlimitierung bei der Durchfahrt weg.
Zusatzlich kann eine hdhere Leistungsfahigkeit
durch Trennung der Verkehrstrager Bahn und
StralBe erzielt werden. Durch das intelligente
Energie- und Lastspitzenmanagement wird sich
der Energiebedarf pro Offnungsvorgang im Ver-
gleich mit der alten Briicke nicht mehr als ver-
doppeln - trotz des erheblich héheren Gewichts

der Klappen.



2.2.4 IT-Infrastruktur

Der Megatrend der Digitalisierung wird die Geschaftspro-
zesse in der HPA und im Hamburger Hafen massiv verandern.
Durch intelligenten IT-Einsatz entwickelt die HPA innovative
Technologielésungen (z. B. intelligente Messsysteme, digita-
le Vernetzung von Geraten, Automatisierung von Abldufen),
die die Zuverlassigkeit und Sicherheit der hafenlogistischen
Prozesse heute und morgen verbessern (smartPORT-Phi-
losophie). Dadurch kénnen die bestehenden und zukinfti-
gen Herausforderungen an die HPA und das Portfolio der
hafenspezifischen Dienstleistungen fortlaufend ausgebaut
werden.

Das eigene Glasfasernetz der HPA umfasst eine Strecke von
mehr als 300 km und ist aus Grinden der Ausfallsicherheit

als Ringstruktur aufgebaut.

Die Verfuigbarkeit der Netzinfrastruktur
liegt bei nahezu

100 %

Auf dieser Basis ist der erfolgreiche Einsatz sensibler Ver-

fahren moéglich. Er wird insbesondere im Bereich des Schiffs-
und Bahnverkehrs in einem Rund-um-die-Uhr-Betrieb umge-
setzt. Die Infrastruktur der HPA darf ausschlieBlich von dem
Unternehmen selbst genutzt werden. Eine Nutzung durch
andere Unternehmen, z.B. aus der Hafenwirtschaft, ist aus
regulatorischen Griinden nicht moéglich. Die HPA tritt jedoch
erfolgreich als Vermittlerin zwischen Infrastrukturdienstleis-
tern und den Unternehmen der Hafenwirtschaft auf.

Was die HPA in ihrem Verantwortungsbereich macht:

¢ Interne Cloud-Technologien und Glasfasernetze wer-
den kontinuierlich optimiert und die Zusammenarbeit
mit europadischen Cloud-Dienstleistern erweitert. Die
Lésungen laufen auf einer zukunftsweisenden, skalier-
baren, ressourcenschonenden, verlasslichen und wider-

standsfahigen IT-Infrastruktur.

¢ Die HPA plant die Nutzung mobiler Infrastrukturen durch
den Einsatz neuester Technologien, wie die mobile Daten-
Ubertragung 5G. Auf diese Weise kdnnen Netzwerkkom-
ponenten ohne direkte physische Anbindung in das HPA-
Netz integriert werden. Heute noch erforderliche Bau-
malknahmen kénnen in diesem Fall klinftig entfallen.

¢ Aufbauend auf ihrer Digitalisierungsstrategie erwei-
tert die HPA die Sensorikinfrastruktur. Auf diesem
Weg fordert sie den Ausbau der drahtlosen Netze im
Hamburger Hafen. Ziel ist es, eine Managementinfra-
struktur fur die Sensorik und Aktorik im Hafen aufzu-
bauen, um so eine ressourcenschonende Steuerung der
stark anwachsenden IT-Welt zu gewahrleisten.

e In enger Zusammenarbeit mit Hochschulen und Univer-
sitaten entwickelt sich die digitale Strategie der HPA mit
modernsten wissenschaftlichen Erkenntnissen weiter.

Beim Einsatz der IT werden einschldgige Standards zum
Schutz des geistigen Eigentums der HPA und unserer Kun-
den vor Diebstahl, Verlust, unbefugter Weitergabe, rechts-

widrigem Zugriff oder Missbrauch angewendet.
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INTELLIGENTE SYSTEME FUR EIN
EFFIZIENTES VERKEHRSMANAGEMENT

42



Die HPA arbeitet zusammen mit ihren Partnern fir das
Ziel, einen moglichst reibungslosen Warenverkehr im Ham-
burger Hafen mdglich zu machen - auch im Hinblick auf
weiterhin wachsende Schiffsgroen und Frachten pro Turn.
Der Schlissel fir eine weitsichtige Hafenentwicklung ist ein

Port Traffic Center

Der Hafen kénnte ab dem Jahr 2025 im Prinzip per Tab-
let gesteuert werden. Ziel ist es, den Durchsatz der Waren
durch den Hafen zu beschleunigen. Dazu sollen die derzeit
vier einzelnen Leitstande - die nautische Zentrale fur die
Schifffahrt, die Bahnleitzentrale, das Port Road Manage-
ment Center flir den Stralenverkehr und ein Leitstand fir

3.1 Schiffsverkehre

Im Hamburger Hafen herrscht taglich ein hohes Aufkom-
men an See-, Binnen-, Traditions- und Sportschiffen. Die
Zustandigkeit der HPA fur die wasserseitige Verkehrsab-
laufsteuerung erstreckt sich auf alle Elbarme und die mit
ihnen in Verbindung stehenden Gewasser zwischen einer
bei Oortkaten (km 607,5) quer Uber die Elbe verlaufenden
Linie und der von Tinsdal (km 639) nach Cranz Uber die
Elbe fihrenden hamburgischen Landesgrenze.

ca. 10.000

Anlaufe
von Binnenschiffen

fanden 2016 im Hamburger Hafen statt.

Hafen fanden 2016 ca.
ldufe von Binnenschiffen und

10.000 An-
insgesamt 8.719 um-

Im Hamburger

schlagerzeugende Anldufe von Seeschiffen statt. Im
Hafen

flaiche fir den seeseitigen Giterumschlag 2.849 ha.

Hamburger betragt die verfligbare Wasser-

optimiertes trimodales Verkehrsmanagement, das die Ver-
kehrstrager Schiff, Bahn und Lkw bestmdglich miteinander
verbindet. Eine zentrale Rolle spielen hierbei die Mdglich-
keiten der Digitalisierung innerhalb der Transportkette fiir
einen ungestorten und sicheren Verkehrsfluss.

die bewegliche Infrastruktur - zu einem zusammengefasst
werden. Man kann den Verkehr dann von einer Stelle aus
kontrollieren, die Verkehrswege im Gesamtkontext be-
trachten und Synergien nutzen. Die IT-Architekturen der
heutigen Leitstande sind schon so gebaut, dass eine solche
zuklnftige Integration moglich ist.

Eine Steigerung der Produktivitat sollte ohne weitere Was-
serflacheninanspruchnahme erfolgen. Der seeseitige Um-
schlag betragt 4,85 t/m? Wasserflache im Jahr 2016.

3.719

umschlagserzeugende Anlaufe
von Seeschiffen

fanden 2016 im Hamburger Hafen statt.

Die Anlaufzahlen von Containerschiffen sind in den GréBen-
klassen von 4.000 bis 13.999 TEU durchweg zurtickgegan-
gen. Den groRten Riickgang gab es mit rund 71 % bei Schif-
fen mit einer Stellkapazitat von 6.000 bis 7.999 TEU. In
dieser GroRenklasse fanden 61 Schiffsanlaufe weniger statt
als 2015. In der GroBenklasse 10.000 bis 13.999 gingen die
Schiffsanldufe um etwa 10% zurlick. Demgegeniber steht
eine deutliche Zunahme der Anldufe von Schiffen mit einer
Stellkapazitat von mindestens 14.000 TEU. Damit setzte
sich der Trend aus den Vorjahren fort.
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SchiffsgroRe Abmessungen in m TEU 2013 2014 2015 2016
Tiefgang Breite Lange

Megaschiff > 15,5 > 49,0 >370,0 > 14.000 139 272 434 529
Flottemax 15,5 49,0 370,0 14.000 465 453 420 411
Bemessungsschiff 14,6 46,0 350,0 8.700 367 308 197 81
Postpanmax 14,6 42,0 318,0 6.000 340 309 225 253
Panmax 13,5 32,4 295,0 4.500 1.103 1.107 1.097 1.162
NOKmax 9,5 27,0 210,0 1.500 1.070 1.002 903 639
Feeder 8,0 28,0 170,0 1.333 1.333 988 885 981
Gesamtergebnis 4.817 4.439 4161 4.056

Abb. 29: Entwicklung der Container-SchiffsgroBen im Kontext der jahrlichen Anlaufe

Verkehrsablaufsteuerung im Hamburger Hafen - digital unterstitzt

Der Hamburger Hafen ist ein Knotenpunkt, an dem sich See-
schiffe mit allen anderen Verkehrsteilnehmern die Wasser-
strale teilen. Dabei muss die nautische Sicherheit standig
gewahrleistet sein — eine enorme Herausforderung fiir die
Verkehrsablaufsteuerung der Nautischen Zentrale, insbeson-
dere mit Blick auf die dynamische SchiffsgroBenentwicklung.
Um die Sicherheit des Schiffsverkehrs zu gewahrleisten, ist
eine prazise Koordinierung aller Hafenakteure, einschlieRlich
der Elb- und Hafenlotsen, zwingend erforderlich.

Die Nautische Zentrale arbeitet als moderne Verkehrsleitzen-
trale. Sie verfligt Uber eine speziell fir den Hamburger Hafen
entwickelte Leitstand-Software. Der PORT-Monitor integriert
alle Daten, die fiir die Planung und den stoérungsfreien Ver-
kehrsfluss notwendig sind. Dazu gehéren Schiffsdaten, Tide-
und Wetterdaten, aktuelle Pegelsténde, Informationen zu den
Liegeplatzen, Briickenhdhen und -breiten sowie tagesaktuelle
Informationen wie Baustellen, Tauchgange und vieles mehr.
So sind die Mitarbeiter in der Nautischen Zentrale in der Lage,
das aktuelle Verkehrsgeschehen auf dem Wasser vollstandig
zu erfassen. Den PORT-Monitor gibt es mittlerweile auch als
mobile Version. Mit Hilfe von Tablets kénnen Informationen
direkt vor Ort in Echtzeit eingegeben und abgerufen (z.B. bei
Unfallen auf der Wasserstrale) und direkt an den Leitstand
Ubermittelt werden.

Wichtiger Teil der Schiffsverkehrsabwicklung ist die pra-
ventive Aufgabenwahrnehmung. Ziel ist es, vorhersehba-
re Stérungen frithzeitig zu erkennen und vorausschauend
MaRnahmen zu ergreifen, bevor etwas passiert. Dabei mis-
sen nautische Anlaufbedingungen genauso in die Steuerung
einbezogen werden wie Gefahrguttransporte, Zoll- und Ein-
klarierungsbelange, Hafenumschlag sowie die Ent- und Ver-
sorgung von Seeschiffen. Um den Uberblick iiber die Ver-
kehrsabwicklung zu behalten, steht den Hafenkunden ein
gemeinsam mit anderen Hafen entwickelter Port Information
Guide’ zur Verfligung.

Unterstitzt wird die Nautische Zentrale durch die private
Koordinationsstelle fir GroBschiffs-, Feeder- und Binnen-
schiffsverkehre des Hamburg Vessel Coordination Center
(HVCC), organisiert von Hamburger Hafen und Logistik
AG (HHLA) und EUROGATE Container Terminal Hamburg
GmbH. Sie bietet den Terminals und Reedereien betriebli-
che Koordinierungsleistungen fir Schiffe im Zulauf auf den
Hamburger Hafen, bei der Rotation zwischen den Terminals
und Verladestellen im Hafen sowie beim Auslaufen nach der
Abfertigung an - ein weltweites Novum. Das Angebot des
HVCC steht seit 2016 auch allen Binnenschiffsoperateu-
ren offen. So wird der Container-Hinterlandverkehr auf der

Wasserstralle gestarkt.



Umsichtige Koordination als Schliisselaufgabe fiir eine optimale Ablaufsteuerung

Die geometrischen und dynamischen Limitierungen im
Hamburger Hafen und auf der Unterelbe stellen die Ver-
kehrsablaufsteuerung vor besondere Herausforderungen.
Sie muss unterschiedliche Wassertiefen, die Briickendurch-
fahrtshohe der Kéhlbrandbriicke, aber auch Strémungs-,
Tiefgangs- und Witterungsabhangigkeiten stets im Blick
behalten. Auch besteht ein erhéhter Abstimmungsbedarf
aufgrund des Begegnungsverbots auf der Elbe flir addier-

Hafen

te Schiffsbreiten groBer 90 m zwischen Gliicksstadt und
der Hamburger Hafengrenze. Fir einen stérungsfreien und
termingerechten Warenumschlag sind Stau- und Wartezei-
ten ein wesentlicher wirtschaftlicher Faktor. Der Schlissel
fiir eine effiziente Schiffsverkehrsablaufsteuerung liegt in
der Koordination der vielen Beteiligten mit Einfluss auf die
Verweilzeit des Schiffes im Hafen, wie Terminalbetreiber,

Schlepper, Lotsen, Festmacher und Lascher.
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Abb. 30: Aspekte mit Einfluss auf Stau- und Wartezeiten

Einfluss auf die Verweilzeit hat die Anlaufsteuerung der
Schiffe, die bereits im Zulauf zum Hafen beginnt. Ein Bei-
spiel: Die Nautische Zentrale in Hamburg teilt einem Con-
tainerschiff bereits vor Abschluss der Be- und Entladung
in Rotterdam mit, zu welchem Zeitpunkt das Schiff an der
Lotsenstation bei Elbe 1 sein muss. Damit kann das Schiff
den optimalen Auslaufzeitpunkt und eine Durchschnittsge-
schwindigkeit ermitteln, um plinktlich vor Ort zu sein. Auch
hier hangt der Erfolg von der guten Koordination aller Be-

teiligten entlang der Unterelbe ab. Dies gilt insbesondere

fur die Wasser- und Schifffahrtsamter von der Elomiindung
bis nach Lauenburg.

Um einen stérungsfreien Verkehrsfluss im Hamburger Ha-
fen zu garantieren, hat die HPA Warteplatze fir Seeschiffe
eingerichtet. Seit Kurzem bietet auch die veranderte Ge-
wassersituation an der Einfahrt zum Vorhafen nahe dem
Containerterminal Tollerort die Maoglichkeit, 6ffentliche
Warteplatze fir Feederschiffe vorzuhalten.

7’ Siehe unter: http://www.hamburg-port-authority.de/de/hafenkunden/oberhafenamt/Documents/PortinformationGuide.HPA.pdf
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Die Verkehrssicherheit fir die Binnenschiffer erhdhte die
HPA, indem sie 2016 digitale Durchfahrtshdhenanzeigen
an der Suderelbe zwischen Harburg und der Pionierinsel
installierte. Damit besteht nun eine permanente Anzei-
ge fur die Bricken ,Alte Harburger Elbbricke”, ,Bricke

des 17. Juni”, ,Autobahnbricke A 253" sowie fir die an-
grenzende Bahnbrilicke. Mit einer optischen Reichweite
von ca. 1.000 m haben die Binnenschiffer bei zu niedri-
ger Durchfahrtshéhe rechtzeitig die Maoglichkeit, an den

Dalbenliegeplatzen aufzustoppen und zu warten.

Finanzielle Anreize fiir schadstoffarme Seeschiffe

Die HPA bietet im Rahmen der Hafennutzungsentgelte ver-
schiedene Tarifmerkmale an, die umweltfreundliche Schiffe
mit einem Bonus belohnen. Als Grundlage dient der Envi-
ronmental Sustainability Index (ESI), der seit 2011 als An-
reizprogramm flr umweltfreundliche Schiffe im Hambur-
ger Hafen verwendet wird. Registrierte Schiffe mit einem
ESI-Wert von Null erfillen alle internationalen Auflagen,
Schiffe mit einem ESI-Wert von 100 werden als besonders

emissionsarm eingestuft.

In Hamburg stieg die Zahl der Anlaufe emissionsarmer
Schiffe messbar an, dabei erhdhte sich insbesondere der
Anteil der besonders sauberen Schiffe mit mehr als 35 ESI-
Punkten.

Im Berichtszeitraum machten diese Schiffe
knapp ein Drittel der Anlaufe aus - eine
Steigerung gegentber 2015 von

41 %

Weitere Impulse fir den Einsatz umweltfreundlicher Schiffe
setzt die HPA mit Rabatten flr den Einsatz von Tankschiffen
mit Doppelhdille, fir die Nutzung von Liquified Natural Gas

(LNG) und von Landstrom. Auch die Zertifizierung nach dem
.Blauen Engel” sowie durch den ,Green Award" wird flr be-
sonders umweltfreundliche oder sichere Schiffe honoriert.

Luftschadstoffe und Larm - Landstromanlagen entlasten die Anwohner

Vor dem Hintergrund steigender Anlaufzahlen von Kreuz-
fahrtschiffen haben Senat und Birgerschaft die HPA damit
beauftragt, eine Landstromanlage am Kreuzfahrttermi-
nal Altona zu bauen und die Infrastruktur flr eine land-
seitige Stromversorgung durch eine LNG Power Barge am
Kreuzfahrtterminal HafenCity zu schaffen. Damit kann die
schiffseigene Stromversorgung der Kreuzfahrtschiffe wah-
rend der Liegezeit deutlich reduziert werden.

Die Substitution von Dieselkraftstoff wahrend der Liege-
zeiten reduziert nicht nur den AusstoB von Luftschadstof-
fen, wie Stick- und Schwefeloxiden und Feinstaub, sondern
sie senkt auch die Schallemissionen. Beide Anlagen redu-
zieren Luftschadstoffe ahnlich wirksam und tragen auf
diese Weise kleinrdumig zum Immissionsschutz im Umkreis

von max. 500 m bei.



Die Versorgung von Kreuzfahrtschiffen in der HafenCity
wurde im Mai 2015 aufgenommen. Die Anlage in Altona
konnte im Oktober 2016 in den Regelbetrieb gehen. Bis-
lang konnte lediglich die AIDAsol mit Landstrom versorgt

2015

werden. Zukinftig werden weitere landstromfahige Kreuz-
fahrtschiffe erwartet. Insgesamt konnten die Anlagen in
den Jahren 2015 und 2016 durch die Reduzierung von

56,4 t CO2-Emissionen zum Klimaschutz beitragen.

2016

Anlaufe Einsparung

Anlaufe Einsparung

HafenCity 11,0

Altona -

102t 16,0 43,5t

- 1,0 2,7t

Abb. 31: Anzahl der Anlaufe der AIDAsol und CO:-Einsparung

Moderne Kreuzfahrtschiffe, die mit einem Dual-Fuel-Motor
ausgestattet sind, kdnnen auch mit LNG betrieben werden.
Die AIDAprima nutzt diese Moglichkeit wahrend der Liege-
zeit seit Mai 2016 am neuen Hamburger Kreuzfahrttermi-

WARTE- UND LIEGEPLATZ
FUR GROSSSCHIFFE

Zeitraum: 01.2014-12.2018
Gesamtkosten: 27 Mio. Euro

Der GroBschiffwarteplatz Finkenwerder ist ein Warte-
und Notfallliegeplatz fur vor allem GroRBschiffe ab
einer Lange von 330 m. Die beiden Liegeplatze sollen
in den nachsten Jahren modernisiert und anforde-

rungsgerecht erweitert werden.

nal CC3. Dadurch werden die Emissionen im Vergleich zur
Nutzung von Dieselkraftstoff deutlich gesenkt. Der Aus-
stoB von Schwefeldioxid und RuBpartikeln wird ganzlich

vermieden. Stickoxide verringern sich um bis zu 80 %.

A =
al—
N

ALTERNATIVE ENERGIEVER-
SORGUNG VON KREUZFAHRT-
SCHIFFEN

Zeitraum: 01.2013-12.2015
Gesamtkosten: 14,4 Mio. Euro

Im Rahmen der smartPORT energy-Initiative hat
die HPA eine mit Okostrom betriebene feste Land-
stromversorgung (12 MVA) fir Kreuzfahrtschiffe in
Altona sowie die Infrastruktur fiir den Betrieb einer

Powerbarge in der HafenCity errichtet. Die Land-
stromanlage in Altona ist in ihrer Dimensionierung

einzigartig in Europa.

47



48

3.2 Bahnverkehre

Als Eigentlimerin des Gleisnetzes im Hafen ist die HPA ver-
antwortlich fur die Verkehrssteuerung des Bahnbetriebs.
Ein Drittel der gesamten Tonnage, die den Hamburger Ha-
fen per Seeschiff erreicht, wird per Bahn weiterdisponiert.
Im Jahr 2016 hieB das: 59.729 Zlige mit 1.603.411 Wagen
und 2.360.229 Standardcontainern (TEU) mussten abge-
fertigt und transportiert werden. Die Hafenbahn musste
dabei eine Vielzahl unterschiedlicher Verkehrsstrome zwi-

im Hafen miteinander koordinieren, um einen reibungslo-
sen Verkehr sicherzustellen.

Ziel der Hafenbahn ist es, den Verkehrsfluss auf den Gleisen
im Hafen so effizient wie méglich zu gestalten — Zuglangen
konnten in den vergangenen Jahren kontinuierlich wachsen.
Das Resultat: Mit 71 TEU pro Zug in den Jahren 2015 und
2016 blieb die Auslastung im Containerverkehr auf hohem
Niveau.
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Abb. 32: Jahrliche Zugauslastung in TEU/Zug

Die HPA unterstitzt mit den EffizienzsteigerungsmaR-
nahmen den Modal Shift hin zum umweltfreundlichen Ver-
kehrstrager Bahn - ein Containerzug mit bis zu 108 TEU
ersetzt etwa 70 Lkw (1,5 TEU pro Lkw), dabei stehen die
CO2-Emissionen in einem Verhaltnis von 45:30 je Contai-
ner zugunsten der Bahn. Durch Optimierung der Betriebs-
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ablaufe reduzieren sich die Durchlaufzeiten, und die Effizi-
enz des Netzes steigt auf derzeit 8.139 TEU/km Gleislange
bzw. auf 160.000 t/km. Damit lassen sich infrastrukturelle
MaBnahmen, die immer mit Eingriffen in die Umwelt ver-
bunden sind, zeitlich verzdégern oder im raumlichen Umfang

verringern.



TransPORT rail - Logistik optimieren durch Datenaustausch

Mit dem smartPORT-Projekt betreibt die HPA das weltweit modernste Informa-
tionssystem flr Hafenbahnlogistik. Es regelt alle Zugfahrten und Gleisbelegun-
gen, unterstlitzt Ladevorgange und sorgt flir einen transparenten Datenaus-
tausch innerhalb der am Bahnprozess Beteiligten der Transportkette. Die 137
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) im Hamburger Hafen kénnen so lGber Da-
tenschnittstellen weitestgehend automatisiert miteinander kommunizieren. Flr
die Kommunikation steht ein Online-Portal zur Verfligung. TransPORT rail wird
standig weiterentwickelt, um durch zusatzliche Funktionen den Nutzen fur die
Kunden zu erhéhen und den Verkehrstrager Bahn noch attraktiver zu machen.
2016 wurde mit der Planung eines RailDataGate an der Zufahrt zum westli-
chen Hafengebiet begonnen, mit dessen Hilfe wichtige Daten Uber die ein- und
ausfahrenden Ziige durch Kamerasysteme erfasst und in das transPORT rail-
System eingespielt werden sollen. Im Fokus der Optimierung steht eine bessere
operative Vorausplanbarkeit entlang der Transportkette bis ins Hinterland so-
wie eine Automatisierung der Datenerhebung und -verarbeitung.

Mit INES zu einer effizienteren Infrastrukturnutzung

Das Infrastruktur-Nutzung-Entgeltsystem — kurz INES - ist der zweite Stellhe-
bel der Hafenbahn fir eine effiziente Infrastrukturnutzung. INES setzt gezielte
Anreize fur die Nutzer. So werden gestaffelte Standzeitentgelte im ruhenden
Verkehr erhoben, die Gleise nach Funktion und Wichtigkeit ordnen.

Auch schafft INES Anreize zu einem 6kologisch bewussteren Verkehrsverhalten,
indem es den Einsatz moderner Fahrzeuge mit reduzierten Schall- und Schad-
stoffemissionen gezielt fordert. Die Hamburger Hafenbahn flihrte in diesem
Kontext als erste in Europa eine gerauschabhangige Entgeltkomponente auf der
Schieneninfrastruktur ein. Die Anzahl der registrierten Wagen mit gerausch-
armen Bremsen betrug 62.555 im Jahr 2015 und stieg 2016 deutlich an auf
106.157 Wagen. Im selben Jahr passierten diese Wagen 787.584 mal die Hafen-
grenze. Die Hafenbahn gewahrt einen Bonus je Uberfahrt.

Auch der Anreiz zum Einsatz von Rangierlokomotiven mit Rulpartikelfiltern ist
zum 01.01.2017 deutlich erhdht worden. Loks, die mit diesen Filtern ausgestat-
tet sind, erhalten aktuell einen Entgeltnachlass von 50 % (vormals 20 %). Derzeit
sind 38 Loks, davon zwei Hybridloks, mit RuBpartikelfiltern ausgerustet.

137

Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) im Hamburger Hafen
kénnen Uber Datenschnittstellen
weitestgehend automatisiert
miteinander kommunizieren.

Die Anzahl der Waggons mit
gerauscharmen Bremsen sind
im Jahr 2016 um

70%

gegenlber 2015 deutlich
gestiegen.
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3.3 Landverkehre

Der Erfolg des Hafens, als Drehscheibe des internationa-
len Handels und als Giiterverkehrs-Knotenpunkt, ist maR-
geblich von der schnellen Erreichbarkeit der Hafenbetriebe
abhangig. Als Infrastrukturbetreiber des Hafens ist es die
Aufgabe der HPA, dabei eine hohe Zuverlassigkeit, Sicher-
heit und Wirtschaftlichkeit des Verkehrsnetzes fur alle Ver-
kehrsteilnehmer zu erreichen. In Zeiten wachsender Ver-

iz

kehre ist das Ziel, die Verflgbarkeit zu gewahrleisten und
den Warentransport effizient zu gestalten - mit moglichst

geringen Warte- und Stauzeiten.
Der Mix aus Personen- und Schwerlastverkehr, wobei der

Schwerlastverkehr werktags fast ein Drittel der Fahrleis-
tung ausmacht, stellt eine besondere Herausforderung dar.
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Abb. 33: Fahrten in den und aus dem Hafen im Tagesverlauf an Werktagen 2015

Die Zahl der Pkw-Zufahrten in den Hafen ist in den letzten
finf Jahren stetig angestiegen (+15%), wahrend sich die
Zahl der Lkw-Fahrten stabilisiert hat (+3%).

An einem durchschnittlichen Werktag
fuhren im Jahr 2016 ca.

59.400 Pkw

und

15.600 Lkw

in den Hafen ein.

Die Verteilung des Verkehrsaufkommens zeigt, dass das
Netz in den Spitzenverkehrszeiten des Personenverkehrs

(Pkw-Verkehrs) am hdchsten ausgelastet ist.

Verkehrslimitierende Faktoren bilden Lasteinschrankun-
gen fur die Uberfahrt von Briicken, die sich in Geschwin-

digkeitsbeschrankungen, Uberholverboten und Abstands-

geboten bemerkbar machen. 800 Sensoren im gesamten
Hafen erfassen neben beispielsweise Pegelstdanden und
Brickenstellungen auch das Gewicht von Lkw. Messungen
bestatigten, dass einige Lkw schwerer beladen unterwegs
sind, sodass die Belastungsgrenzen der Bricken unnétig
gestresst werden. Als GegenmalRnahme ist auf der Kohl-
brandbriicke nur noch eine Fahrspur fir Lkw freigegeben,
um die Lebenszeit der Briicke zu verlangern. BaumaBnah-
men, Unfdlle sowie Kapazitatsengpasse an den kritischen
Verkehrsknotenpunkten flihren ebenso zu Verlustzeiten
wie die Regelsperrungen der Hub- und Klappbricken.

Unter Bericksichtigung der geringen Ausbaumdglichkei-
ten von Verkehrsflachen im Hafengebiet muss die Ver-
kehrsinfrastruktur moglichst optimal genutzt werden. Dies
erfordert nicht nur eine bedarfsgerechte Erhaltung und
Anpassung des Stralennetzes, sondern auch eine Redu-
zierung der Verkehrsbelastung und die Beschleunigung



des Verkehrsflusses. Unterstitzt wird diese Aufgabe, die
in der Verantwortung der Polizei liegt, vom Port Road
Management Center bei der HPA. Dessen Aufgabe ist es,
Verkehrsdaten im Hafen gezielt zu erfassen, sie zu analy-
sieren und den Verkehrsteilnehmern mittels intelligenter IT-
Vernetzung nutzerfreundlich zur Verfligung zu stellen. So
kdnnen automatisch Verkehrsmeldungen mittels LED-Ta-
feln in Echtzeit an verschiedenen Verkehrsknotenpunkten
im Hafengebiet angezeigt werden. Ziel des Projekts ist es,
Stoérungen im Stralennetz moglichst schnell zu erfassen
und die Verkehrsteilnehmer Uber verkehrliche Engpasse zu
informieren, damit diese umfahren werden kénnen.

2014 2015 2016 2020
Zielwert 32
Istwert 5,6 6,5 5,2

Abb. 34: Unfallrate des Hauptverkehrsstralennetzes in
Unfalle/Mio. Kfz-km

Effiziente Verkehrslageermittlung (EVE)

Durch die installierte Sensorik kénnen zukinftig Reise- und

Verlustzeiten im Straennetz als Indikatoren flr die Qua-

Die HPA wertet das Unfallgeschehen an neuralgischen
Stellen im Stralennetz aus, an denen die Unfall- und die
dadurch bedingte Staugefahr vergleichsweise hoch sind.
In Kooperation mit Experten des Wiirzburger Instituts fir
Verkehrswissenschaften (WIVW) analysiert die HPA die
Unfallursachen und entwickelt Losungsansatze, die zur
Erhohung der Verkehrssicherheit beitragen werden. Ein
Schwerpunkt ist der Verkehr am Finkenwerder Ring, einem
der wesentlichen Unfallschwerpunkte im Hafen.

Die Unfallraten im Hamburger Hafen verteilen sich relativ
gleichmaRig auf alle Unfalltypen und -beteiligte. Ziel ist, die
Unfallrate weiter zu senken.

litat der Erreichbarkeit, Verfligbarkeit und Zuverlassigkeit
erfasst und bewertet werden.
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Parkraummanagement im Hamburger Hafen

Ein zentraler Baustein des Verkehrsmanagements im Ham-
burger Hafen ist der langfristige Aufbau eines dynami-
schen Parkraum-Managementsystems. Die wesentlichen
Bestandteile dieses Systems sind sowohl der Bau und die
Ausweisung von Lkw-Parkplatzen als auch die Anzeige
freier Stellplatzkapazitaten auf digitalen Informationsta-

Altona
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feln (DIVA) im Hafen. Herzstlck dieses von der EU-Kom-
mission geférderten Projekts ist das Smart Area Parking,
das im Berichtszeitraum realisiert wurde. Es umfasst die
Parkraumdetektion der Zu- und Abfliisse an insgesamt vier
Lkw-Parkplatzen im Hamburger Hafen:
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Abb. 35: Ubersicht der Lkw-Parkplatze im Hamburger Hafen mit Parkraumdetektion

Ziele dieses Projekts sind:

¢ Die Auslastung und Wirtschaftlichkeit von Lkw-Stell-
platzen wird verbessert, denn die Verfligbarkeit von
Stellplatzen ist fur Fahrer und Disponenten aufgrund
der Detektion jederzeit abrufbar. So wird verhindert,

dass freie Stellplatze libersehen werden.

e Verkehrs- und Umweltbelastungen werden reduziert,
denn die Informationsbereitstellung fihrt dazu, dass
der Fahrer gezielt einen Lkw-Parkplatz mit freien Stell-
platzen anfahrt. Dies verhindert Parksuchverkehre und
beugt willkiirlich im StraBenraum parkenden Lkw vor.

Dadurch werden Verkehrsbelastungen im Hafenstra-
Bennetz, Emissionen, Verkehrssicherheitsrisiken und
Belastigungen der Anwohner hafennaher Wohngebiete

reduziert.

e Erhoéhung der Verkehrssicherheit und Verbesserung des
Service fiir Lkw-Fahrer, denn das Unfallrisiko wird durch
die Minimierung willkiirlich parkender Lkw im Stralen-
raum reduziert. Dies ermoglicht den Lkw-Fahrern, ihre
Pausen an Lkw-Parkpldtzen zu verbringen, an denen

ausreichende Serviceeinrichtungen vorhanden sind.



Lkw-Verkehre im Hafen - Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung

Ziel der HPA ist es, die Strafen im Hafen zu entlasten. Schatzungen zufolge
entfallen mehr als eine Million Lkw-Fahrten pro Jahr allein auf die Leercontai-
nerlogistik. Die HPA hat die Entwicklung des ,virtuellen Depots” als L6sungsvor-
schlag zur Verkehrsentlastung des Hafens durch den Fachverband der Packbe-
triebe e. V. finanziell unterstiitzt und durch den Projektpartner IBM umsetzen
lassen. Mit Hilfe der IT-Anwendung sollten rechnerisch bis zu 200.000 Lkw-
Fahrten p. a. (entspricht ca. 100.000 Container p.a.) vermieden werden. Im Lau-
fe des Projekts wurde festgestellt, dass das realistischere Potenzial eher bei
ca. 14.000-15.000 Lkw-Fahrten (6.000-7.200 Container p.a.) liegt. Das IT-
Tool ist derzeit ein kostenloses Angebot an die Hafenunternehmen. Die Nutzung
des ,virtuellen Depots” tragt aktiv zur Verbesserung der Luftglte in Hamburg
bei und vermindert die Auslastung der Stralenverkehrsinfrastruktur. Bis Ende
2016 konnten fast 1.500 Lkw-Fahrten vermieden werden. Die HPA hat die Wei-

terentwicklung und den Betrieb an einen IT-Dienstleister Gibergeben.

Lkw-Verkehr kann aber auch durch die Verlagerung auf die Wasserstrale redu-
ziert werden. Um eine logistisch sinnvolle und finanziell vertretbare Abwicklung
des Transports mit dem Binnenschiff sicherzustellen, miissen operative Rah-
menbedingungen, wie ein Mindestaufkommen pro Fahrt, eine geeignete Route
fir Sammelfahrten, eine passende Stauplanung innerhalb der Schute und freie
Zeitslots an den Terminals beachtet werden. Auf der Basis von Unternehmens-
befragungen durch Hafen Hamburg Marketing fiir die Jahre 2013 bis 2016 wur-
den durchschnittlich rund 60.000 TEU p.a. im Hamburger Hafen per Binnen-
schiff umgefahren. Die HPA hat die infrastrukturellen Grundlagen dafir im Jahr
2016 geschaffen. Bspw. wurde 2016 der Neuhofer Kanal nautisch ertlichtigt,

um das Leercontainerdepot HCS auf der BinnenwasserstraBe zu erreichen.

Ca.
1.500
Lkw-Fahrten

konnten bis Ende 2016
vermieden werden.

60.000

TEU p.a.
konnten durchschnittlich in
den Jahren 2013 bis 2016 inner-
halb des Hamburger Hafens statt
per Lkw mit dem Binnenschiff

transportiert werden.
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MOBILITAT FUR EINE SAUBERE,
DISKRIMINIERUNGSFREIE ZUKUNFT
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Intelligente Mobilitat ist eine wichtige Zukunftsaufgabe flr
die HPA. Sie bendtigt allein ca. 30 % des gesamten Energie-
verbrauchs fir den Transport von Materialien und Perso-
nen - unberticksichtigt bleibt hier der Energieaufwand flr

den Weg zur Arbeit und flr extern vergebene Baggerar-

beiten und Transporte. Aus diesem Grund richtet sich der
Blick der HPA nicht nur darauf, die eigene Energieeffizienz
zu steigern, sie entwickelt auch neue Ideen flr eine nach-
haltige Mobilitat der Beschaftigten.

Schiffsflotte - Modernisierung zum Vorteil der Umwelt

Seit 2014 ersetzt die HPA im Rahmen eines umfangreichen
Schiffsneubauprogramms sukzessive ihre schwimmende
Flotte durch neue, emissionsarmere Schiffe und Gerate.
Sie folgt damit dem seit 2007 geltenden Emissionsstan-
dard der Zentralkommission flir Rheinschifffahrt (ZKR). Im
Vergleich zu Motoren alterer Standards (ZKR-Stufe [) re-
duzieren sich z.B. die Stickoxidemissionen (NOx) um rund
30% und die Feinstaubemissionen (PM1o) um rund 65 %.

33,5 33,3

32,5

Seit Inkrafttreten des Standards hat die HPA insgesamt
finf Schiffe mit neuen Motoren der ZKR-Stufe Il ausge-
stattet sowie zwei Schiffe komplett neu gebaut. Wie die
folgende Abbildung zeigt, reduziert sich das NOx-Emissi-
onsverhalten der Flotte kontinuierlich schon allein durch
die neuen Motoren, ohne dass die damit verbundene Effizi-

enzsteigerung eingerechnet ist.

311

NOx kg/m?3
(Diesel)

2013 2014

2015

2016

Abb. 36: Positive Entwicklung des Schadstoffverhaltens der Schiffsflotte
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Neubauten orientieren sich an den Kriterien des ,Blauen
Engel fliir umweltfreundliches Schiffsdesign”. Zusatzliche
Okologische Effekte bei Neubauten werden, wenn technisch
maoglich, durch eine leichte Aluminiumbauweise und eine
Rumpfgeometrie erreicht, die ein treibstoffsparendes Aus-
gleiten ermdglicht. Auch sollen in Zukunft vermehrt was-

ser- statt 6lgelagerte Antriebswellen eingesetzt werden.

Die 2016 in Betrieb genommenen neuen Eisbrecher wurden
mit Dieselpartikelfiltern an Hauptmotoren oder an Hilfsdie-
seln ausgestattet. Das im Herbst 2016 flr die Feuerwehr
in Auftrag gegebene Loschboot der 40-m-Klasse wird mit
Dieselpartikelfiltern und Stickoxidkatalysatoren an beiden
Hauptmaschinen ausgeristet. Auf dem Gebiet der inno-
vativen Antriebstechnologien hat die HPA gemeinsam mit
dem DNVGL verschiedene Ansatze fiur eine der in 2017 an-
stehenden Neubauten entwickelt. Betrachtet wurden ver-

schiedene Hybridlésungen sowie vollelektrische Antriebe.

Im Bereich der emissionsarmen Kraftstoffe wurde gemein-
sam mit Shell der Treibstoff GTL (gas to liquid) auf mehre-
ren Schiffen der HPA-Flotte erprobt. Die Auswertung von
Messfahrten auf der Barkasse ,Carl Feddersen” ergab Ein-
sparungen gegeniliber dem bisher verwendeten Lkw-Die-
sel nach DIN EN 590 von ca. 50% bei Partikelemissionen

(PM1o) und von ca. 10% bei Stickoxiden NOx. Fiir 2017 ist
die vollstandige Umstellung der Flotte auf GTL geplant.

Die HPA wurde durch Senatsbeschluss vom 14.06.2016 mit
dem Aufbau eines zentralen Flottenmanagements fir die
Hansestadt Hamburg beauftragt. Zukiinftig erweitert sich
die Schiffsflotte um elf Boote der Wasserschutzpolizei, um
drei Boote der Feuerwehr und um fiinf Boote des Landesbe-
triebs Stralen, Briicken und Gewasser (LSBG). Ziel ist es, die
Kosten flir Anschaffung und Betrieb der Wasserfahrzeuge
zu senken und Ersatzbeschaffung und Reparaturen zu op-
timieren. Auch sollen die Schiffe multifunktionaler werden,
um fur die verschiedensten Aufgaben einsatzbereit zu sein.

Parallel zielt der Blrgerschaftsbeschluss vom 27.04.2016
darauf ab, durch die Erprobung neuer Antriebssysteme und
Filtertechniken den Ausstol8 der stadteigenen Flotte an Koh-
lendioxid, Stickoxid, Schwefeloxid und RuBpartikeln zu mi-
nimieren. Dazu sollen bei Neuanschaffungen moderne und
emissionsarme Technologien zum Einsatz kommen und be-
stehende Schiffe, soweit technisch moéglich und wirtschaft-
lich vertretbar, umgeristet werden. Vor diesem Hintergrund
hat die HPA ein Fiinf-Saulen-Modell zur Reduzierung von

Emissionen der stadtischen Flotte entwickelt.

»Mit gutem Beispiel vorangehen - stadtische Flotte modernisieren.”

Emissionsarme
Kraftstoffe
Abgasnachbehandlung
bei Neubeschaffung

Nachriistung

Abb. 37: Funf-Saulen-Modell zur Reduzierung von Emissionen

Energieeffizienter
Schiffsbetrieb

Innovative
Antriebstechnologien



In allen Saulen konnten 2016 entweder erste Ergebnisse
erzielt oder konkrete Konzepte zur Umsetzung in den Fol-
gejahren entwickelt werden. Fir die Umwelt-Bilanzierung
werden zukinftig auch Parameter wie Geschwindigkeit,
Einsatzzeit und Strecke sowie der Kraftstoffverbrauch der
Flotte gemessen. Ausgewahlte Crews sollen 2017 zudem

durch den DNVGL im energieeffizienten Schiffsbetrieb ge-
schult werden.

Das Flottenmanagement stellt sich seiner Vorbildfunktion
als stadtische Flotte. Es steht hierzu u.a. mit dem NABU
im fachlichen Austausch.

Fuhrpark der HPA - mehr E-Autos, weniger COz-Emissionen

Die HPA betreibt auf einer Fldche von ca. 7.200 ha die
Infrastruktur des Hamburger Hafens. Fur alle Aufga-
ben, die in den Bereich der Infrastrukturinstandhaltung
sowie in den Bau und den Betrieb von Anlagen fallen,
verfligte sie 2016 Uber einen Fuhrpark mit 248 Fahrzeugen.
Im Berichtszeitraum kamen 13 gasbetriebene (CNG) Pkw
zum Einsatz, und der Anteil von E-Fahrzeugen hat sich von
sieben auf 18 Pkw erhdoht.

Um dem Klimaschutzkonzept der HPA gerecht zu werden,
wird der Fuhrpark regelmaBig auf Optimierungspotenziale
hinsichtlich des Emissionsverhaltens und der Effizienz der
Fahrzeuge bei Neuanschaffungen Uberprift. Der Fokus
liegt nicht nur auf der technischen Verbesserung: Die HPA

schult ihre Fahrer regelmaRig darin, ein umweltfreundliches
Fahrverhalten zu lernen und zu verinnerlichen. Als Beitrag
zur Verbesserung der Luftqualitat hinsichtlich Stickoxiden
und Feinstaub konnte ein Teil der Flotte von Dieselkraft-
stoff auf schadstoffarmere Benziner umgestellt worden. Da
diese MaBnahme durch den hdheren Kraftstoffverbrauch
und infolge eines hoheren COz-Ausstofes im Konflikt mit
den Klimazielen steht, handelt es sich um eine notwendige,
aber tempordre MaRnahme. Langfristig ist die Umstellung
auf Elektromobilitat geplant.

Die Abbildung zeigt, dass sich die spezifischen COz-Emis-
sionen des Fuhrparks der Pkw-Flotte insgesamt reduziert
haben:

122 1;1 165 165
@ o 146 COa-Emissi
. _._ 2-EMmission
g/kWh
133 137 139
124 126
Anzahl Pkw
2012 2013 2014 2015 2016

Abb. 38: Positive Entwicklung des spezifischen CO:-Emissionsverhaltens der Pkw-Flotte
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Ziele sind eine jahrliche Reduktion des spezifischen CO--
Ausstosses der Pkw-Flotte um 3,5 % im Jahresvergleich und

eine Effizienzsteigerung hinsichtlich des Kraftstoff- bzw.

2014 2015 2016 2020

Energieverbrauchs um einen Faktor von -0,5 ebenfalls im
Vergleich zum Vorjahr. Der Effizienzverlust 2016 begrin-
det sich durch den Umstieg auf Benziner.

2014 2015

2016 2020

Zielwert 165 159 153 132
Istwert 165 165 146

Zielwert 1,00

Istwert 1,56 1,05 1,22

Abb. 39: Spezifische CO2-Emission in g/kWh

Dienstreisen - auf dem Weg zum Modal Shift

Fur viele Beschaftigte ist es notwendig, im Dienst natio-
nal wie international auf Reisen zu gehen. Dabei handelt
es sich um Flug- und Bahnreisen sowie um Fahrten mit den
Fahrzeugen des Fuhrparks oder mit privaten Pkw. Anfallen-
de CO:-Emissionen auf Flugreisen kompensierte die HPA

im Berichtszeitraum Uber atmosfair.

In Zukunft ist ein Verkehrsmittelvergleich geplant, im Rah-
men dessen Einsparpotenziale wie COz-Emissionen, Rei-
sezeiten und -kosten durch eine optimierte Wahl des Ver-

Abb. 40: Effizienzfaktor der Pkw-Flotte in kWh/km im
Jahresvergleich

kehrsmittels jedes Reisenden untersucht werden sollen. In
diesem Kontext ist es das Ziel, die Bahn als das umwelt-
freundlichste und bewegungsreichste Verkehrsmittel flr
Dienstreisen noch starker zu férdern. Durch weitere An-
reize flir eine nachhaltige Anschlussmobilitat — u.a. durch
CarSharing - soll der Modal Shift zum 6ffentlichen Nahver-
kehr gelingen.

Der Weg zur Arbeit — Anreize fir die Wahl des effizientesten Verkehrsmittels setzen

Die HPA setzt sehr gezielte Anreize, um ihren Mitarbeitern
den Umstieg vom Individualverkehr auf den o6ffentlichen
Personennahverkehr zu erleichtern. So hat sie 2016 einen
verbesserten Tarif des Hamburger Verkehrsverbunds (HVV)
gewahlt und unterstitzt die Abonnenten von Jahreskarten

2014 2015

2016 2020

mit einem monatlichen Zuschuss. Gleichzeitig verringert
sie die Zuschisse zu angemieteten Stellplatzen in zwei
nahe gelegenen Parkhausern der Speicherstadt stufenwei-
se. Als unmittelbare Reaktion war zu beobachten, dass die
Zahl der HVV-Abonnenten angewachsen ist.

2014 2015

2016 2020

Zielwert 200,0

Istwert - 241,4 263,6

Zielwert 40,0

Istwert - 30,8 35,8

Abb. 41: CO2-Emissionen Flige in t

Abb. 42: Anteil Beschaftigte mit HVV-ProfiCard in %



Als Partner des Hamburger Verkehrsverbunds arbeitet die
HPA an innovativen Losungen zur Verbesserung der OPNV-
Anbindungen an Betriebe im Hafen. Ziel ist es, zuklnftig
mehr Anreize fiir gemeinsame Fahrten zu schaffen, die on-

Projekt: ,Intelligente betriebliche Mobilitat”

JIntelligente betriebliche Mobilitat” - mit diesem Projekt
mochte die HPA Synergieeffekte im Bereich der betrieb-
lichen Mobilitat in Hafen und Stadt, auf Dienstreisen und
auf dem Weg zur Arbeit nutzen. Der nachhaltige Ansatz
betrachtet die finanziellen, 6kologischen und sozialen
Auswirkungen. Grundlage ist eine 2016 durchgefihrte
Potenzialanalyse. Sie hat die in den nachsten finf bis zehn
Jahren zu erwartenden Veranderungen in der Fahrzeug-
technik sowie das zukinftige Zusammenspiel der verschie-
denen Verkehrsmittel betrachtet.

Ein wichtiges Ergebnis: Mit einer verdanderten Verkehrsmit-
telwahl der Beschaftigten kdnnen nicht nur die CO2-Emis-
sionen und die Mobilitdtskosten gesenkt, sondern auch die
Gesundheit der Mitarbeiter sowie die gesellschaftliche und
wirtschaftliche Teilhabe aller Beschaftigten geférdert werden.

line Uber ein neues Pendlerportal angeboten und verabre-
det werden kénnen. Noch besser ware jedoch der Umstieg
auf das Rad oder den OPNV.

Eine Analyse der Pkw-Flotte erfolgte mit dem Ziel, Einspar-
potenziale zu identifizieren, die sich aus dem Einsatz ei-
gener und externer Fahrzeuge sowie aus der Nutzung des
Rads ergeben. Im Blick hatte die Analyse auch den Auslas-
tungsgrad und die Elektrifizierung der Fahrzeuge. Erste Er-
gebnisse zeigen, dass mit E-Fahrzeugen alle Ziele im Hafen
problemlos mit einer Stromladung erreicht werden kénnen.
Eine weitere Untersuchung ermittelt das Optimierungspo-
tenzial auf dem Weg zur Arbeit hinsichtlich Kosten, Zeit,
CO2-AusstoB und kérperlicher Bewegung bei Nutzung der

effizientesten Verkehrsmittel.

Aus den Erkenntnissen der Potenzialanalyse wird die HPA
geeignete Mallnahmen und Anreize ableiten. Diese kdnnen
sowohl infrastruktureller Art (z.B. geeignete Fahrradab-
stellanlagen und Duschen, Férderung des OPNV) sein, aber
auch auf individual-psychologischer Ebene wirken (z. B. dy-
namische Mitfahrbdrsen der neuesten Generation).
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DIE HPA SETZT KURS AUF EINEN
NACHHALTIGEN HAFEN




Mit ihrer Nachhaltigkeitsstrategie hat sich die HPA seit
2011 auf den Weg gemacht und folgt ihrer Vision einer
humanen, 6kologischen Okonomie. Dabei bekennt sich die
HPA zu ihrer Verantwortung flr ein gesundes Wachstum
des Hafens, fur gute Arbeitsbedingungen ihrer Beschaftig-
ten und fir eine faire Lieferkette, in die sie als wertschop-
fendes Unternehmen in der Region eingebunden ist.

5.1 HPA-Beschiftigte

Die Zahl der HPA-Beschaftigten ist im Vergleich zum
Vorjahr leicht um 15 Personen gesunken und lag zum
31.12.2016 bei 1.749 aktiv Beschaftigten. Dabei liegt die
Quote der Beamten, wie in den Vorjahren, bei ca. 10%.
Die ca. 90% Tarifbeschaftigten der HPA unterliegen dem
Tarifvertrag der Arbeitsrechtlichen Vereinigung Hamburg
(AVH). Alle Tarifbeschaftigten erhalten gleichermaRen eine
betriebliche Altersvorsorge und eine leistungsorientierte
Bezahlung.

Die gezielte Nachwuchsférderung im eigenen Unterneh-
men hat sich bewahrt. Dafiir sprechen das weiterhin stabi-
le Durchschnittsalter der Beschaftigten von 46 Jahren und
die sinkende Fluktuationsrate.

37%

liegt die Fluktuationsrate der Beschaftigten deutlich unter
dem Durchschnitt der 6ffentlichen Verwaltung der FHH.

Die HPA begreift Nachhaltigkeit als eine regulative Idee,
die eine Orientierungsmarke fir die zukilnftige Entwick-
lung des Hafens darstellt. Entsprechend ist es wichtig, dass
die HPA den Kurs auf einen nachhaltigen Hafen konsistent
setzt - auf mdglichst transparent definierten und Uber-
prifbaren Handlungsfeldern.

Weitere Leistungen wie die Kantinennutzung, Betriebs-
sportgruppen und Verglnstigungen flir Sportangebote
sowie eine Kindernotfallbetreuung stehen allen Beschaf-
tigten zur Verfligung. Insgesamt sind die fir 2015/2016
erhobenen Beschaftigungszahlen ein deutlicher Hinweis
darauf, dass die HPA durch ihre betrieblichen Leistungen
und durch flexible, familienfreundliche Arbeitszeitmodelle
ein attraktiver Arbeitgeber in Hamburg und der Metro-
polregion ist. Sie erhielt fir ihr Engagement den Preis als
+~Ausgezeichneter Ausbildungsbetrieb 2016" von der Han-
delskammer Hamburg.

Fiir herausragende Leistungen gewannen Beschaftigte

e den Human Ressources Excellence Award flr die En-
wicklung von interaktiven APPs, die den optimalen Per-
sonaleinsatz strategisch steuern,

e den Process Solution Award in der Kategorie ,Prozess-
modellierung” fiir ein Konzept des dezentralen Prozess-
managements on demand - besonders vorgehoben
wurde der innovative und nachhaltige Ansatz.
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Mitarbeiterentwicklung als Erfolgsfaktor

Die Beschaftigten sind das Kapital der HPA - jede und
jeder wird gebraucht. Fundierte Berufsausbildung und in-
dividuelle Mitarbeiterentwicklung sind die Grundlage fur
exzellente Fachkrafte und fordern die ldentifikation mit
dem Unternehmen. Neben Auszubildenden in gewerbli-
chen und kaufmannischen Berufen nimmt die HPA jedes
Jahr Trainees, duale Studenten und Praktikanten auf. Die
seit 2014 rlcklaufigen Zahlen hinsichtlich der Anzahl der
Ausbildungsverhaltnisse beruhen auf der bewussten Ent-
scheidung, nicht Giber den Eigenbedarf hinaus auszubilden.

Sicherheit am Arbeitsplatz

Die Stabseinheit Arbeitssicherheit bei der HPA ist auf sie-
ben Mitarbeiter angewachsen. Hierdurch konnte die Betreu-
ung fir die Unternehmensbereiche optimiert und die Rolle
als interner Dienstleister und Partner gestarkt werden. Ein
besonderer Erfolg war die Uberpriifung und Bewertung des
Bundesamtes flir Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin (BAuA)
fir den Unternehmensbereich Hafenbahn. Dieser wurde als

.Betrieb mit einem vorbildlichen Arbeitsschutzsystem” aus-

gezeichnet.

2011

2012

2013

2014

2015

2016

Auch die Fihrungsqualitat spielt eine wichtige Rolle, be-
einflusst sie doch die Mitarbeiterzufriedenheit, die Un-
ternehmenskultur und die Arbeitgeberattraktivitat eines
Unternehmens entscheidend. Alle Flihrungskrafte werden
alle zwei Jahre in einem systematischen Flhrungskrafte-
Feedback, das die Starken und Entwicklungsfelder aufzeigt,
eingeschatzt. Seit 2015 lauft ein verpflichtendes Qualifi-
zierungsprogramm, um vertieftes Wissen rund um das
Thema Fiihren zu vermitteln.

Die meldepflichtigen Unfalle sind 2015 um 12,8% von 34
auf 39 gestiegen und 2016 um 4,9 % von 39 auf 41. Dieser
leichte Anstieg entspricht noch den natirlichen Schwankun-
gen. Ziel ist es, die Unfallhaufigkeiten und den Schweregrad
zu reduzieren. Die Verletzungsrate ist im Jahresvergleich er-

freulicherweise seit 2011 rucklaufig.

Abb. 43: Verletzungrate - Anzahl der Unfalle im Verhaltnis zur Gesamtbelegschaft (Aktive) in den Jahren 2011 bis 2016



Im Bereich der Gefahrstoffe konnte durch gute Vorortauf-
klarung bei den Begehungen die Lagerung optimiert und
die Lagermengen reduziert werden. Die Vielzahl der einzel-
nen Stoffe ist aufgrund der unterschiedlichen Tatigkeiten
weiterhin hoch. Die krebserzeugenden, erbgutverandern-
den und fruchtbarkeitsgefdhrdenden Stoffe konnten voll-
standig substituiert werden.

Alle von der HPA hergestellten Maschinen, Anlagen und
beweglichen Infrastrukturbauten missen im Rahmen der
gesetzlichen Anforderungen konform produziert und be-
trieben werden. Daflr hat die Organisation CE-Bevollméach-
tigte, CE-Koordinatoren und eine technische Redaktion zur

Engagement fiir ein gesundes Miteinander

Die krankheitsbedingte Abwesenheitsrate ist dhnlich wie
die Unfallhaufigkeit leicht gestiegen und bleibt damit auf
einem hohen Niveau. Eine direkte Beeinflussung durch
den Arbeitgeber ist komplex, da die Griinde flr eine Ab-
wesenheit sehr individuell sind. Mit einer Untersuchung
von ,Licht- und Schattenseiten” der Arbeit gilt es, sowohl
Belastungen als auch Ressourcen zu betrachten. Ziel dabei
ist es, ein ganzheitliches systematisches betriebliches Ge-
sundheitsmanagement (BGM) zu etablieren. Die Bewertung
der Abwesenheitsrate bedarf deshalb einer Fokusverande-
rung weg von Krankheit hin zu KenngréBen wie ,Arbeitsfa-
higkeit”, um auch die Ursachen und die Einflussmdglichkei-
ten besser herauszuarbeiten.

Verstarkte Aktivitaten werden auf die Eingliederung von
langzeiterkrankten Beschaftigten gelegt. Dabei wird zu-
nachst versucht, den bisherigen Arbeitsplatz entspre-
chend der gesundheitlichen Einschrankungen anzupassen
oder, falls dies nicht realisierbar ist, eine geeignete andere
Einsatzmdglichkeit zu finden. Die Personen werden dazu
vom betrieblichen Eingliederungs-Management, der BEM-
Beauftragten, sowie von der Schwerbehindertenvertretung
begleitet.

GemaR dem Bericht der Krankenkasse DAK nimmt die Zahl
der psychischen Erkrankungen zu und steht hinsichtlich
der Fehlzeiten inzwischen an erster Stelle. Anlassbezogen

Umsetzung und Prifung der Anforderungen geschaffen. Zu
den mittelfristigen Zielen der HPA gehdren unter anderem
die Abbildung eines Herstellungs- und Beschaffungspro-
zesses zur Einhaltung der CE-Konformitat fir alle von der
HPA offentlich produzierten und betriebenen Anlagen. Im
Berichtszeitraum sind keine VerstoBe zur CE-Konformitat
gemeldet worden.

Die Beachtung der Kernarbeitsnorm der International La-
bour Organisation (ILO) sowie die Europaische Chemika-
lienverordnung REACH erfolgt in allen Schritten der Pro-
duktentwicklungszyklen.

hatte 2015 das Betriebliche Gesundheitsmanagement der
HPA darauf reagiert und den thematischen Schwerpunkt
auf ,Psychische Gesundheit” gesetzt. Ziel war es, dieses
schwierige Thema zu enttabuisieren. So war 2016 ,Bleiben
Sie in Balance” der thematische Schwerpunkt, der darauf
hinwies, dass sich sowohl die Gesundheitsférderung als
auch viele Beschaftigte zu stark auf gesundheitsbelasten-
de Faktoren konzentrieren. Die vorhandenen Ressourcen
hingegen, die persdnlichen Befahigungen und Kraftquellen
bleiben haufig unbeachtet.

Fur die Identifikation von Verbesserungspotenzialen bedarf
es wiederkehrender Befragungen der Beschaftigten. Fur die
Gesundheitsbefragung verwendete die HPA einen von der
DAK zur Verfligung gestellten, wissenschaftlich fundierten
und anonymen Fragebogen, der nach 2012 im Herbst 2016
zum zweiten Mal an alle Beschaftigten versendet wurde.
Mit einem Rucklauf von Gber 900 Fragebdgen erfolgte die
Auswertung bei einem externen Dienstleister.

Das HPA-Gesamtergebnis beider Gesundheitsbefragun-
gen ist gleich und liegt im oberen Mittelfeld. Insgesamt ist
das ein zufriedenstellendes Ergebnis, aber auch eines mit
Optimierungsbedarfen. Die in den einzelnen Kategorien
und auch die in den Unternehmensbereichen erfassten Be-

wertungen differieren deutlich voneinander.
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Der grofte Handlungsbedarf besteht nach Auffassung der
Beschaftigten in den Themenfeldern ,Zeitdruck und Unter-
brechungen” sowie ,Mitsprache und Beteiligung”. Die bes-
ten Ergebnisse wurden hingegen in den Kategorien ,Ergo-
nomie” (v. a. rlickenbelastende Tatigkeiten) und ,Verhaltnis
zu Kolleginnen und Kollegen” erreicht. Eine erfreuliche Ten-
denz ist auch beim Thema ,Flhrungsverhalten” zu sehen;
hier haben sich die Bewertungen leicht verbessert, was u. a.
auf die seit 2013 etablierten Qualifizierungsprogramme
fur Fihrungskrafte zurlckgefihrt wird.

Gleichstellung

Es gibt viele Griinde, sich dem Thema Gleichstellung mit
Engagement und Energie zu widmen. Talente missen in
einer erfolgreichen Organisation gleiche Chancen bekom-
men, unabhdngig von Geschlecht und familidren Aufgaben.
Ungleichheit zwischen den Geschlechtern ist oft mit einem
wirtschaftlichen Verlust verbunden, nicht nur mit einem

Erstmalig nahm die HPA 2016 am Wettbewerb ,Hamburgs
beste Arbeitgeber” teil und erhielt von 746 Beschaftig-
ten Antwort. Das Thema ,Fihrung und Zusammenarbeit”
wurde hoch priorisiert. Besonders wichtig scheint fir die
Befragten die Scharfung der Fiihrungsrolle und des Fiih-
rungsverstandnisses zu sein. Neben Leitsatzen und Leit-
linien sollen Flhrungskrafte in der Fihrungspraxis zum
Beispiel durch Jobrotation und Hospitationen, Mentoring,
Workshops oder durch das Bilden von Fihrungsduos tber
Flihrung in den Austausch kommen.

Verlust an Integritat. 2015 bestellte die HPA Gleichstel-
lungsbeauftrage und reagierte damit auf das Hamburgi-
sche Gesetz zur Gleichstellung von Frauen und Mannern
im offentlichen Dienst. Im Einklang mit dem gesetzlichen
Anspruch wurde ein Gleichstellungsplan erstellt und es
wurden drei wesentliche Ziele formuliert:

Ziel 1: Ziel 2:

2014 2015 2016 2020 2014 2015 2016 2020
Zielwert 22,5 Zielwert 22,0
Istwert 20,3 20,6 20,6 Istwert 18,1 18,6 19,2

Abb. 44: Erhéhung des Anteils an Frauen in %

Abb. 45: Erhéhung des Anteils an Frauen in Flihrungs-
positionen in%

Ziel 3: Die Weiterentwicklung der Unterstlitzungsinstrumente flir die Vereinbarkeit von Familie und Beruf

Insgesamt beinhaltet der Gleichstellungsplan zwolf Einzel-
maBnahmen. Ziel ist es, 2020 eine positive Gesamtbilanz

ziehen zu kénnen.

0

Diskriminierungfille

bei der Hamburg Port Authority.




5.2 Geschiitzte oder renaturierte Lebensraume

Im Zuge von Bauvorhaben und anderen Tatigkeiten nimmt
die HPA unweigerlich Vegetationsstrukturen oder aquati-
sche Bereiche — und damit den Lebensraum unterschied-
licher Organismengruppen (z.B. Vogel, Insekten, Fleder-
mause, Fische) - in Anspruch. Beachtet werden mdissen
dabei insbesondere die vielfaltigen Pionierlebensraume im
Hafen, wie Trockenrasen, die als besonders geschiitzte Bio-
tope unter den Schutz des § 30 BNatSchG fallen. Solche
Lebensraume sind fir selten gewordene Tieren und Pflan-
zen besonders attraktiv.

In der Projektplanung bericksichtigt die HPA die natur-
schutzrechtliche Eingriffsregelung der Umweltvertraglich-
keitsprifung, artenschutzrechtliche Bestimmungen sowie
die Regelungen der EU-Wasserrahmenrichtlinie. Im Vorder-
grund steht hierbei die Vermeidung bzw. Minderung von
Beeintrachtigungen der Umwelt bzw. des Naturhaushal-
tes. Beeintrachtigungen, die sich vorhabenbedingt nicht
vermeiden lassen, werden durch geeignete Ausgleichs-
bzw. ErsatzmalBnahmen kompensiert. Hierflir werden
sowohl eigene Flachen im Hafen als auch Flachen auBerhalb
des Hafens herangezogen. Ziel ist es, sie in ihrer Bedeutung

und Funktionalitat far den Naturhaushalt aufzuwerten.

s

Mit Erlass der Okokontoverordnung vom 03.07.2012 hat
die HPA in den letzten Jahren die Mdoglichkeit zur Bevor-
ratung von KompensationsmaBnahmen genutzt. Bislang
hat sie zwei Okopoolflachen® eingerichtet. Auf diesen Fla-
chen werden naturschutzfachliche Aufwertungsmaflnah-
men zunachst losgeldst von einem unmittelbaren Bedarf
durchgefihrt und vorgehalten. Bis Dezember 2016 sind die
MaBnahmenflachen in den Kirchwerder Wiesen (16,2 ha)
vollstéandig hergestellt worden. Auf der niedersachsischen
Poolflache sind aktuell 12 ha (52 % der Gesamtflache) ent-
wickelt.

Sofern geschiitzte Arten betroffen sind, muss zwischen den
beanspruchten Flachen und der Kompensationsflache in der
Regel ein rdumlich funktioneller Zusammenhang sicherge-
stellt sein. So wurde u. a. 2015/2016 im Alten Moorburger
Hafen eine RenaturierungsmalBnahme zugunsten der an der
Tideelbe endemischen und streng geschiitzten Pflanzenart
.Schierlings-Wasserfenchel” (Oenanthe conioides) durchge-
fihrt. Die Entwicklung dieser Pflanzenart wird ab 2017 von
der zustandigen Naturschutzbehérde in das regelmaBige
Monitoring aufgenommen. Die Flache soll als Trittstein zwi-
schen bestehenden Wuchsstandorten dienen.

Neubau Flachwassergebiet
Zeitraum: 2008-2019
Gesamtkosten: 65 Mio. Euro

Mit dem Projekt Kreetsand entwickelt die HPA - die
Prozesse der Natur nutzend - auf einer rund 40 ha
groBen Aulendeichflache im dstlichen Wilhelmsburg
tidebeeinflusstes

ein neues, Flachwassergebiet.

Zur Herstellung des Flachwassergebietes missen

ca. 2 Mio. m® Boden ausgebaut und verwertet bzw.
entsorgt werden. Bis Marz 2016 wurde die Halfte
des Ausbauziels erreicht. Teile der Flachen sind be-

reits an das Tideregime angeschlossen worden.

& Siehe Nachhaltigkeitsbericht 2013/2014, Seite 31
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5.3 Klimaschutz mit dem Fokus auf Ressourcenschonung

Im Dezember 2015 wurde der Hamburger Klimaplan paral-
lel zu den Klimaverhandlungen in Paris verabschiedet. Da-
ran orientiert sich auch das Klimaschutzkonzept der HPA.
Die HPA hat sich zum Ziel gesetzt, die CO2-Emissionen bis

2020 um 40% und bis 2050 um mindestens 80 % im Ver-
gleich zu 1990 zu reduzieren. Als Referenzjahr dient das
Jahr 2012. Die Emissionen werden gemafl dem greenhouse

gas protocol berechnet.
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Abb. 44: Klimaschutzmodell der HPA analog zum Pariser Abkommen (SCOPE 1 und 2)

Die HPA hat erstmalig im Jahr 2007 ihren CO2-Footprint
ermittelt. Seitdem konnten 106.803 t COz-Emissionen ein-
gespart werden. Erste Einsparungen lieBen sich von 2007
bis 2011 durch den Kauf von Okozertifikaten bilanzieren.
Seit 2011 bezieht die HPA durch die Einbindung in den
Stromliefervertrag der Freien und Hansestadt Hamburg
zu 100 % Okostrom (Emissionsfaktor=0). Damit konnten in

2016 bereits 56 % der gesamten CO2:-Emissionen des Un-
ternehmens - der Stromverbrauch betragt etwa 33 % des
gesamten Energieverbrauchs - kompensiert bzw. durch
MaBnahmen reduziert werden. Die Okostromvertragsquote
ist im Berichtszeitraum um weitere 3% auf 98 % gestiegen.
Die jahrlichen CO2-Emissionsziele der HPA fir 2020 sind
somit bereits heute erfillt.



2014 2015 2016 2020 2014 2015 2016 2020
Zielwert 6.559 6.832 7.106 8.199 Zielwert 78.708 85.400 92.378 122.985
Istwert 7.972 8.004 8.464 Istwert 85.188 96.555 106.803

Abb. 45: Eingesparte COz2-Emissionen in t

Bis 2020 fokussiert sich die HPA deshalb vorrangig auf
Energieeinsparung, Effizienzsteigerung und Ressourcen-
schonung.

Hoch priorisiert sind MaBnahmen, die den Ausstieg aus
den fossilen Energietragern unterstiitzen. Die Handlungs-
felder sind die Schiffsflotte und die energetische Gebaude-
sanierung sowie der Einsatz erneuerbarer Energien.

Handlungsfelder 2016

COz-Emissionen

Abb. 46: Eingesparte COz2-Emissionen kumuliert seit
1990int

Als Resultat dieser KlimaschutzmaBnahmen, und der Teil-
nahme am Einsteigerprogramm fir Umweltmanagement
OKOPROFIT der Freien und Hansestadt Hamburg ist die
HPA zum flnften Mal in Folge flr ihr Engagement im Um-
weltschutz ausgezeichnet worden. Sie bleibt auch fir 2017
Umweltpartner der Stadt Hamburg.

CO2-Einsparungen

Diesel

Heizol

Erdgas

Diesel, Schiffsflotte
Fernwarme

Strom

459,0 2,0
799,6 0,0
2.188,4 0.0
3.760,8 0.0
343,2 0.0
182,8 10.246,0

Abb. 47: COz-Bilanz der wichtigsten Handlungsfelder 2016 in t
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Beispiel erfolgreicher Praxisumsetzung: Papierverbrauch

Seit 2013 verwendet die HPA unternehmensweit zertifi-  Schwarz-Weil voreingestellt. Auch verfolgt die HPA kon-
ziertes RC-Papier (,Blauer Engel”) und hat die Druckerein-  tinuierlich die Digitalisierung von administrativen Vorgan-
stellungen standardmaRig auf doppelseitiges Drucken und  gen. Seitdem sank der Papierverbrauch pro Kopf um 14 %.
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Abb. 48: Papierverbrauch pro Kopf im Jahresvergleich in Anzahl DIN A4 Blatt Papier



Beispiel erfolgreicher Praxisumsetzung: Abfall- und Bodenmanagement

Die HPA befindet sich auf einem guten Weg zu einem nach-
haltigen Bodenmanagement. Das konnte das zustédndige
Team u.a. im Rahmen einer Fachtagung im Oktober 2015
in der Behorde fir Umwelt und Energie (BUE) darstellen,
die im Rahmen des Internationalen Jahres des Bodens
stattfand.

Die Stoffstrome im Hafen haben nicht nur aus Sicht des
Projektmanagements, sondern insbesondere aus Boden-
schutzgrinden eine hohe Bedeutung, zumal die Wieder-
verwertung auch zu einer Kostenreduzierung fiihrt. Die

2015

HPA hat sich zum Ziel gesetzt, moglichst nachhaltig mit
der wertvollen Ressource Boden - dazu gehéren auch die
Fraktion Sand und die Sedimente - umzugehen.

Die Optimierung der Bodenstoffstrome wird zentral ge-
steuert, so koordiniert man die Bodenbedarfe und -liber-
schisse, die moglichst friihzeitig in der Konzept- und Pla-
nungsphase von Projekten etabliert werden. Dabei gilt,
dass die Bodenbedarfe innerhalb der HPA in der Regel h6-
her ausfallen als der Anteil der Uberschussbdden.

2016 2017-2021

Bedarf

Uberschuss

298.000
515.000

1.040.000 2.260.000

831.000 1.490.000

Abb. 49: Gemeldete Sandbedarfe und -lberschiisse am Beispiel der Fraktion Sand in m?®

Die HPA halt den Hafen auf Tiefe. Dazu muss sie Sedimente
aus Fahrrinne und Hafenbecken baggern. Der GroBteil die-
ses Hafenschlicks kann im Gewasser umgelagert oder ver-
bracht werden. Hoher belastete Sedimente mussen in der
Behandlungsanlage METHA (Mechanische Trennung und
Entwasserung von Hafensedimenten) sowie auf Entwasse-
rungsfeldern behandelt und an Land entsorgt werden. Die
Entsorgung beinhaltet sowohl die Verwertung von Abfallen
als auch deren Beseitigung.

Im Jahr 2015 wurden rund 500.000 t Trockensubstanz
(t TS) und im Jahr 2016 rund 380.000 t TS an Land ent-
sorgt. Die Verwertungsquoten lagen bei 56% bzw. 50 %.
Die Bilanzierung der letzten 10 Jahre zeigt, dass neben den
natlirlich schwankenden Outputmengen, die durch variie-

rende Inputmengen an Hafensedimenten induziert sind,

unterschiedliche Verwertungsquoten entstehen. Die Quote
ist abhangig von den HPA-internen Verwertungsmoglich-
keiten. Im Jahr 2015 dominierte der Verwertungsweg Bau-
ersatzstoff, weil rund 200.000 t TS METHA-Schlick bei der
Verflllung der Logistikfliche Dradenau verwertet wurden.
Im Jahr 2016 lberwog der Verwertungsweg Dichtungs-
bau. Auf der HPA-Monodeponie Francop wurde METHA-
Schlick, der hohe Dichtungseigenschaften aufweist, zum
Bau der oberen Dichtung mit rund 130.000 t TS einge-
setzt. Es wurden des Weiteren wieder METHA-Sande zum
Bau von Dranschichten in HPA-eigenen Deponien sowie
METHA-Feinsand zum Bau von Methanoxidationsfenstern
beim HPA-Projekt Dradenau verwertet. Hinter den exter-
nen Verwertungswegen verbergen sich die Abnahme von
METHA-Schlick als Bauersatzstoff sowie die Verwertung
von METHA-Schlick zur Pellet-Herstellung.

69



70

Verwertung 2015

21%

/

HPA-extern

. HPA-intern

. Bauersatzstoff Sand fur Dranschichten .

Verwertung 2016

\l
25%

/ 3%

obere Dichtung Feinsand flir Methox-Fenster

Abb. 50: HPA-interne Verwertungswege von Abfadllen aus Hafensedimenten

Im Berichtszeitraum konnte anhand von drei Projekten
aufgezeigt werden, wie ein modernes Bodenmanagement
funktioniert, das auf die Wiederverwertung von Béden vor
Ort setzt.

¢ Spadenlander Busch/Kreetsand - Steinwerder Hafen:
Ein Teil der bei der Schaffung eines tidebeeinflussten
Flachwassergebietes anfallenden Boden konnte zur
Teilverflllung des Steinwerder Hafens genutzt werden.

e Anpassung Einfahrt Vorhafen: Auf der Baustelle
fand ein ausgefeiltes Bodenmanagement auf engstem
Raum statt. So konnten verwertbare Boden gesichert und
zu einem spateren Zeitpunkt wieder eingebaut werden

¢ Dradenauhafen: Die HPA ist neue Wege bei der Ver-
wertung von Hafensedimenten im Rahmen der Ver-
fullung des Hafenbeckens Dradenau® gegangen. Nach
einem geotechnisch detailliert geplanten Verfahren
baute sie erstmals im groBen MaRstab METHA-Ma-
terial in einer GréRenordnung von ca. 290.000 m?
ein. Damit wird das als Abfall eingestufte Materi-
al verwertet, statt es kosten- und flachenintensiv zu
deponieren. Dariber hinaus wurde nach Abdichtung

der Randabschliisse der Flache die weltweit groBte
Methan-Oxidationsflache aufgebaut, wo das in den
nachsten 20 Jahren anfallende Methangas durch mi-
krobiellen Abbau zu Kohlendioxid und Wasser umge-
wandelt wird. Zusatzlich konnten, durch entfallene
Lkw-Transporte eines Teils des Materials zum wei-
ter entfernt liegenden Deponiestandort Feldhofe,
der Kraftstoffverbrauch deutlich reduziert werden.

Mit dieser Verwertungsmaoglichkeit des METHA-Mate-
rials wurden zusammengefasst folgende Ziele erreicht:

« zwei Jahresmengen an Deponiekapazitat einge-
spart

« 290.000 m?® Abfalle verwertet, statt entsorgt

« die wertvolle Ressource Sand in einer Menge von
250.000 m? eingespart

« Dieselkraftstoff in Hohe von 240 m® eingespart -
infolge dessen: Entlastung der Umwelt um
ca. 584 t COz-Emissionen, 36 kg NOx und
2,7 kg Feinstaub (PMao)

¢ Siehe Projektbeschreibung Nachhaltigkeitsbericht 2013/2014, Seite 13



Beispiele erfolgreicher Praxisumsetzung: Hamburger Unternehmensverbdnde
engagieren sich freiwillig fiir den Klimaschutz im Hamburger Hafen

Der Unternehmensverband Hafen Hamburg e. V. (UVHH??)
und der Industrieverband Hamburg e. V. (IVH) sind lang-
jahrige Trager der UmweltPartnerschaft Hamburg und
reprasentieren in deren Gremien die Interessen der Ha-
fenbetriebe, der Hamburger Industrie und der industrie-
nahen Dienstleister. In dieser auch Uberregional anerkann-
ten Partnerschaft setzen sich beide Verbande gemeinsam
fur freiwilligen, kooperativen Umweltschutz ein. Bereits
48 Mitgliedsunternehmen des IVH und 20 Mitglieder des
UVHH engagieren sich als UmweltPartner.

Als Trager und Moderator unterstilitzt die Bundesinitiative
des IVH seit 2015 die Initiative Energieeffizienz-Netzwerke.
Bereits zwei dieser Netzwerke sind entstanden: Das Ener-
gieeffizienz-Netzwerk der Hamburger Industrie griindeten
13 Unternehmen und das Energieeffizienz-Netzwerk der
Hamburger Ver- und Entsorger griindeten acht Unterneh-
men aus der Ver- und Entsorgungswirtschaft. Diese Unter-
nehmen haben vereinbart, in ihren Netzwerken jeweils fiir
36 Monate zusammenzuarbeiten und Erfahrungen Uber
Energieeffizienz-Projekte auszutauschen. Mit dabei sind
auch die IVH-Mitgliedsunternehmen, die im Hamburger
Hafen wirtschaften - u.a. HHLA Hamburger Hafen- und
Logistik AG, ArcelorMittal Hamburg AG, Aurubis AG, HOL-
BORN Europa Raffinerie GmbH, Trimet Aluminium AG, H&R
Olwerke Schindler GmbH sowie MVR Miillverwertung Ru-
genberger Damm GmbH & Co. KG.

Energie mdglichst effizient und regenerativ zu nutzen - das
ist auch das erklarte Ziel vieler Mitgliedsunternehmen des
UVHH. Einer Aufstellung mit Stand 2016 zufolge sparen
einzelne Betriebe durch gezielte Best-Practice-MaBnahmen
mittlerweile jahrlich mindestens 60 Mio. kWh ein und ver-
meiden dadurch pro Jahr den Ausstol3 von 76.000 t CO..

Einzelne Beispiele erfolgreicher Umsetzung in die Praxis
sollen hier exemplarisch aus den drei Bereichen ,Elektrifi-
zierung”, ,Energieeinsparung” und ,Digitalisierung” aufge-
flihrt werden.

Elektrifizierung:

e Durch den Wechsel von 60 Diesel-Fahrzeugen auf elek-
trisch betriebene Pkw werden jahrlich 1.335 t CO:z im
Terminalbetrieb eingespart.

¢ Im Rahmen eines vom Bund geférderten Leuchtturm-
projekts fur Elektromobilitat werden elektrisch betrie-
bene Containerfahrzeuge im Terminalbetrieb nur dann
geladen, wenn Okostrom-Spitzen im Netz zur Verfi-

gung stehen.

Energieeinsparung:
» Mit Hilfe einer Optimierung der Beleuchtungssteuerung
an Terminals werden jahrlich ca. 1,2 Mio. kWh Energie

eingespart.

e Mit einer neuartigen Riickeinspeisetechnologie wandelt
sich Bewegungsenergie bei Senkvorgangen auf Contai-
nerbriicken in Strom um. So wird der Stromverbrauch
jahrlich um durchschnittlich 25 % gesenkt.

Digitalisierung:

e Seit 2016 ermdglicht die digitale ,Truck-Avis-App” Lkw-
Fahrern, sich am Gate mit Hilfe eines Online-Check-Ins
vorab anzumelden. Per Bluetooth wird die Ankunft des
Trucks im Hafen registriert und das Gate fiir den Lkw
geo6ffnet. Dadurch verringern sich Wartezeiten, der Ver-
kehrsfluss verbessert sich und es kénnen Kraftstoffver-
brauch und COz-Emissionen reduziert werden.

Siehe unter: http://www.uvhh.de
HSiehe unter: http://www.bdi-hamburg.de
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5.4 Luftqualitat - Top 1 auf der Umwelt-Rangliste europaischer Hafen

Mit zwei konkreten Projekten unterstitzt die HPA die Luft-
reinhalteplanung der Stadt Hamburg.

Smart Air Pollution Tracking

Im Rahmen des Projekts Smart Air Pollution Tracking hat
die HPA erstmals die Luftqualitat im Hafen messtechnisch
erfasst und mit Verkehrsdaten kombiniert und analysiert.
So konnte ein ganzheitliches Bild der Luftbelastung im
Hafen unter zeitlichen und raumlichen Gesichtspunkten
abgebildet werden.

Von April bis Juli 2016 hat die HPA drei Sensoren an
unterschiedlichen StandortenimHafeninstalliert. Zusatzlich
wurden die Daten (September 2015 bis August 2016) von

Altona
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7\__

Analyse Kreuzfahrtschiffe

zwei hafenrelevanten Messstationen aus dem stadtischen
Luftmessnetz der BUE ausgewertet. Die Sensoren regist-
rierten die Konzentration der Schadstoffe Schwefeldioxid
(S0O2), Stickstoffoxide (als NO und NO:) und Feinstaub
(PM1o) in der Luft. So entstand ein aussagekraftiges Bild
Uber die Luftqualitat im Hafen. Durch die zuséatzliche Ver-
schneidung dieser Umweltdaten mit meteorologischen
Bedingungen und Informationen zu den Bewegungen des
Schiffs- und Stralenverkehrs konnten auch kurzzeitige Ef-
fekte der Verkehrstrager auf die Luftqualitat untersucht
werden.
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Abb. 51: Standorte der fiinf Luftmesseinrichtungen im Hamburger Hafen



Die Analysen zeigten, dass die Luftqualitat im Hafen in
einem guten bis mittleren Bereich lag. Die nach der 39.
BImSchV zuldssigen Jahresgrenzwerte fir NO2, SO. und
PMio wurden sicher eingehalten und auch die Anzahl der
pro Kalenderjahr erlaubten 35 Uberschreitungen des Ta-
gesmittelgrenzwertes fir PMio wurden im Untersuchungs-
zeitraum nicht Uberschritten.

Emissionsinventarisierung fiir den Hamburger Hafen

Die Emissionen des Hafens liefern einen erheblichen Bei-
trag zur Summe aller in der Stadt Hamburg freigesetzten
Emissionen. Insbesondere werden im Hafengebiet durch
Industrie und Schifffahrt hohe Mengen an Stickoxiden und
Feinstaub produziert, die zur Erhéhung der Schadstoff-
Hintergrundbelastung der Stadt fiihren. Die HPA erstellt

daher fiir den Hamburger Hafen ein separates Emissions-
kataster, in dem die Luftschadstoffe NOx, SOz, PMio und
CO: erfasst, bewertet und fiir verschiedene Emittenten-
Gruppen dargestellt werden. Seit 2013 nutzt die HPA ein
eigens vom Institut fiir Seeverkehrswirtschaft- und Logistik
(ISL) fir den Hamburger Hafen entwickeltes Modell, um die
Luftschadstoff- und COz-Emissionen vergangener und zu-
kiinftiger Jahre zu ermitteln. Dieses Modell, die sogenannte
Elbsimulation, bildet die Schiffsverkehre im Hamburger Ha-
fen Liegeplatz-getreu ab und ermdglicht somit die Berech-
nung der Emissionen von Seeschifffahrt, Binnenschifffahrt
sowie hafeninterner Verkehre. Die Daten des Emissionska-
tasters werden nach Maéglichkeit jahrlich aktualisiert und
die Methodik stetig weiterentwickelt.

Emittentengruppe t NOx t SO: t PMu1o t CO2

Schiffsverkehr 7.612,0 265,0 50,0 474.007,0
Kfz-Verkehr 124,0 0,2 2,0 44.946,0
Hafenbahn 314,0 0,1 6,0 18.486,0
Umschlagsequipment 684,0 1,0 39,0 140.480,0
Industrie 1.991,0 3.995,0 871,0 2.998.272,0
Hausbrand 102,0 20,0 6,0 k. A.
Summe 10.827,0 4.281,0 974,0 3.676.191,0

Abb. 52: Anteile der Emissionsgruppen an den rechnerisch ermittelten Gesamt-Emissionen fiir 2016

Ziel der Emissionsinventarisierung ist es, den Status quo zu
erfassen, Trends zu erkennen und Handlungsfelder aufzu-
zeigen, um positiven Einfluss auf die Emissionsentwicklung
nehmen zu kénnen. Sie bildet die Grundlage, um zielgerich-

tete MaBnahmen zur Emissionssenkung im Hamburger Ha-
fen entwickeln und die Wirksamkeit dieser auch langfristig

prifen zu kdnnen.
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5.5 Finanzierung - Chancen und Risiken

Okonomische Nachhaltigkeit versteht die HPA als bewusste
Entscheidung zur Wahrung und Mehrung der Substanz in
Ubereinstimmung mit dem Hafenentwicklungsplan (HEP).
Die Grundlage fiir einen sparsamen Einsatz der zur Verfi-
gung gestellten Mittel bilden Gutachten und Studien, um
makrodkonomische und politische Trends und Benchmarks
zu ermitteln und Richtungsimpulse fiir die Hafenentwick-
lungsplanung zu erhalten. Die zur Verfligung stehenden
Mittel werden von der HPA in drei grundlegenden Berei-
chen eingesetzt:

Beschaffung

Im Jahr 2016 wurden Bau-, Liefer- und Dienstleistungen im
Wert von 288 Mio. Euro vergeben. Flir 6ffentliche Auftrag-
geber ist die Anwendung des 6ffentlichen Vergaberechts
bindend.

Darin sind diverse nachhaltige Kriterien fiir die Ausschrei-
bung von Produkten und Dienstleistungen enthalten,
z.B. EURO-Normen oder
leistungen,

Energielabel fir Transport-
Kriterien fur die Beschaffung energiever-
brauchsrelevanter Leistungen, z.B. auf der Grundlage
von Lebenszykluskosten, oder auch die Beschaffung von
StraBenfahrzeugen nach Effizienzkriterien. Als ein Unter-
nehmen der Fairtrade-Stadt Hamburg dient der HPA der
2016 veroffentlichte Leitfaden fir umweltvertragliche Be-
schaffung der Freien und Hansestadt Hamburg (Umwelt-
leitfaden) als Informations-Pool fiir nachhaltige Ausschrei-

bungskriterien.

o fir die Umstrukturierung von Hafenflachen gemaR den

heutigen Verkehrsanforderungen,

e fir den Erhalt, die Erneuerung und das Management
der Hafeninfrastruktur sowie

e fur die Bereitstellung und die Entwicklung von Hafen-
flachen.

Zwei Beispiele flir Nachhaltigkeitskriterien betreffs die
Beschaffung bei der HPA:

e Soziales Kriterium: Lieferanten missen schriftlich die
Einhaltung der ILO-Kernarbeitsnorm bestatigen.

. Okologisches Kriterium: Lieferanten missen belegen,
dass sie nur zertifiziertes Holz nach FSC oder PEFC

verwenden.

Eine Bevorzugung lokaler Lieferanten ist aufgrund des o6f-
fentlichen Vergaberechts nicht maéglich. Im Rahmen der
vergaberechtlichen Rahmenbedingungen kann die HPA
nachhaltige Aspekte, wie die CO:-Emissionen der Liefer-
kette von Produkten, berlicksichtigen. Der Aufbau eines
Lieferantenmanagementsystems ist geplant.



Klimawandelfolgen

Die HPA evaluiert regelmaRig die finanziellen Folgen sowie
weitere Risiken und Chancen von Naturereignissen. Klima-
bedingte Ereignisse mit Einfluss auf den Hafen und die
Transportkette kdnnen bedeutende Veranderungen der Ge-
schaftstatigkeit der HPA nach sich ziehen. Es kann sich um
physikalische Veranderungen wie Windstarke oder Meeres-
wasserspiegelanstieg handeln, um die Verfligbarkeit von
Rohstoffen, um hitzebedingte Veranderung von Arbeitsbe-
dingungen oder auch um Regulatorisches, wie Bemessungs-
grenzen oder Grenzwerte der Luftverschmutzung.

In den vergangenen Jahren basierte die Betrachtung der
Klimawandelfolgen auf den Angaben der Berichte der In-
tergovernmental Panel on Climate Change (IPCC). Diese
enthalten u.a. Angaben zu beobachteten und projizierten
Klimaveranderungen in Europa sowie Trends zu Entwick-

lungen von Klimafaktoren und Auswirkungen. Fiir eine Ab-
leitung von kurz- bis mittelfristigen Klimawandelfolgen mit
Auswirkungen auf die z. B. Betriebskosten ist die Untersu-
chung nicht geeignet.

Deshalb beauftragte die HPA 2016 das Climate Service
Center Hamburg, die im Gebiet des Hamburger Hafens
zu erwartenden Klimaveranderungen zu analysieren. Die
Daten basieren auf einem Ensemble von Klimadnderungs-
projektionen mehrerer raumlich hochauflésender Klima-
modelle fir das gesamte 21. Jahrhundert. Das Ergebnis
fur 17 relevante Klimaparameter (z. B. die Entwicklung der
Jahresmitteltemperatur oder die Anzahl der Eistage) wird
fur 2017 erwartet. Die aus den Ergebnissen abzuleitenden
Chancen und Risiken kénnen alle Managementprozesse
entlang der Wertschépfungskette der HPA betreffen.

Managementrisiken

Beschaffungsrisiken

Lieferanten
Verkehrsinfrastruktur
Energieversorgung
Wasserversorgung

Prozessrisiken

Mitarbeiter
IT und Kommunikation
Flachen und Gebaude

Nachfragerisiken

Kunden
Verkehrsinfrastruktur

Abb. 53: Klimawandelrisiken entlang der Wertschopfungskette

Schon heute existieren klimabedingte Verkehrslimitierun-
gen, wie Windstarke, Wassertiefen, Eis und Nebel, die sich
auf die Erreichbarkeit und Verfligbarkeit des Hafens und
die Sicherheit auswirken. Die Bauart unserer Anlagen und
die verwendeten Rohstoffe erreichen unter Umstadnden

deutlich eher ihre Belastungsgrenzen. Die Klimaprognosen
bilden eine belastbare Grundlage flir die Bewertung von
Klimawandel-Folgekosten. Es kdnnen gemall dem Vorsor-
geprinzip vorausschauend Konzepte zur Anpassung und
Vermeidung entwickelt werden.
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Korruptionspravention

Die Korruptionspravention gehért zu den grundsatzlichen
und fortlaufenden Aufgaben der HPA. Dafiir setzt sie einen
internen, umfassenden MaBnahmenkatalog zur Korrupti-
onspravention um. Ziel ist, klare Verhaltensrichtlinien und
Transparenz im Umgang mit Korruption zu etablieren. Bei
den Eckpunkten der Korruptionspravention handelt es sich
u.a. um das interne Kontrollsystem nach dem Vier-Augen-
Prinzip sowie klar geregelte Unterschriftenbefugnisse. Fiir
Hinweise auf Verdachtsfalle sind eine interne Antikorrup-
tionsstelle sowie ein Ombudsmann etabliert.

Die Schulungen der Beschéaftigten werden im Flinfjah-
resrhythmus von internen Referenten durchgefiihrt. Sie
umfassen u.a. die HPA-Richtlinie zur Korruptionspra-
vention und einen Verhaltenskodex fir Beschaftigte.

2015 und 2016 haben jeweils drei Ganztagsschulungen

5.6 Soziales Engagement

Das soziale Engagement in Hamburg ist Teil der unterneh-
merischen Verantwortung. Zustandig fur alle Fragen rund
um das soziale Engagement ist eine jahrlich neu benannte
Koordination. Zusammen mit einem Schirmherrn aus der
Geschaftsleitung wird das Budget in Hohe von jahrlich
25.000 Euro fur die Unterstlitzung von Organisationen in
den Handlungsfeldern ,Maritim“, ,Bildung”, ,Dialog” und
LUmwelt” verwaltet.

28

Projekte, Organisationen und Initiativen
konnten im Jahr 2016 unterstltzt werden.

flir neue Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter stattgefunden
(Teilnehmer 34 bzw. 59). Dariiber hinaus haben 270
(2015) bzw. 113 (2016) Beschaftigte Wiederholungs-
schulungen in Form von E-Learning-Schulungen durch-
gefuhrt. Mit Abschluss des ersten Finfjahreszyklus Ende
2014 haben erstmals alle Beschéaftigen die erweiterte
Korruptionspraventionsschulung absolviert.

0

Korruptionsfille
bei der Hamburg Port Authority

Im Berichtszeitraum sind weder Korruptionsfalle bei der
HPA bestatigt worden, noch wurden Falle von Korruptions-
verdacht gemeldet.

Beispiele hierfiir sind die Fordermitgliedschaft fiir ein Men-
torenpaar des Vereins ,Zeit flir Zukunft” sowie die jahrlich
durch die HPA organisierte Hafenrundfahrt fiir sozial be-
nachteiligte Kinder und ihre Mentoren. Nicht nur in diesem
Projekt sind HPA-Mitarbeiterinnen und -Mitarbeiter aktiv
in ihrer Freizeit engagiert. Das Involvieren der Belegschaft
ist ein Grundgedanke des Konzepts des sozialen Engage-
ments in der HPA. Daher findet einmal jahrlich ein interner
Marktplatz der sozialen Projekte” statt, flir den Projekt-
partner eingeladen werden, um ihre Mitmachmaoglichkeiten

zu prasentieren.
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Allgemeine und spezifische Angaben nach GRI G4 und PIANC
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UBERSICHT |

Allgemeine Standardangaben

Tabellenteil

Strategie und Analyse Kommentar Seite NB-Kapitel

G4-1  Erklarung des hochsten Entslche_i_durl]gstrégerjs Uber den S —
Stellenwert der Nachhaltigkeit fir die Organisation

Organisationsprofil

G4-3 Name der Organisation Hamburg Port Authority AGR 1.1

G4-4  Wichtigste Marken, Produkte und Dienstleistungen 1.1

G4-5 Hauptsitz der Organisation Freie und Hansestadt Hamburg 1.1

G4-6 Land der Geschaftstatigkeit Deutschland 1.1

G4-7 Eigentumsverhaltnisse und Rechtsform siehe auch Geschaftsbericht 1.1

G4-8 Belieferte Markte 1.1

G4-9 GroRe der berichtenden Organisation 3 5.1

G4-10 Gesamtbelegschaft nach Beschaftigungsart und Arbeitsvertrag 3 5.1

G4-11 Arbeitnehmer, die unter Kollektivvereinbarungen fallen 3 5.1

G4-12 Lieferkette der Organisation 3 5.5

G4-13 Wichtige Veranderungen wahrend des Berichtszeitraums 1.1
der Organisation oder ihrer Lieferkette

G4-14 Vorsorgeprinzip 1.1,53

G4-15 Von der Organisation unterstitzte Chartas, Prinzipien oder Initiativen 1-5

G4-16 Mitgliedschaften in Verbanden Liste auf Nachfrage

Ermittelte wesentliche Aspekte und Grenzen

G4-17 Unternehmen im konsolidierten Jahresabschluss siehe Geschaftsbericht Seite 9 1.1

G4-18 Bestimmung der Berichtsinhalte und Abgrenzung von Aspekten 1.3

G4-19 Wesentliche Aspekte siehe Ubersicht spezifische Angaben 1.3

G4-20 Abgrenzung jedes wesentlichen Aspekts innerhalb der Organisation detailliert auf Nachfrage 1.3

G4-21 Abgrenzung jedes wesentlichen Aspekts auBerhalb der Organisation detailliert auf Nachfrage 13

G4-22 Auswirkungen von Neuformulierungen siehe G4-13 13

G4-23 Anderungen im Urpfang und _in den Grs}nzen der Aspekte 13
im Vergleich zu friiheren Berichtszeitraumen

Einbindung von Stakeholdern

G4-24 Liste eingebundener Stakeholder-Gruppen 1.3

G4-25 Grun('jlage fir die Ermittlung und die Auswahl 13
der eingebundenen Stakeholder

G4-26 Ansat% der O_rganisation zur Einbindung von Stakeholdern - 13
Art, Haufigkeit und Stakeholder-Gruppe

G4-27 Wichtige Themen und Anliegen von Stakeholdern 1.3

Berichtsprofil

G4-28 Berichtszeitraum 2015-2016 13

G4-29 Datum des vorhergehenden Berichts 2015 veroffentlicht Gber 2013-2014

G4-30 Berichtszyklus zweijahrig 1.3

G4-31 Kontaktstelle fiir Informationen zum Bericht Impressum

G4-32 In-Ubereinstimmung-Option Lcore” 13

G4-33 Externe Priifung des Berichts Ebner Stolz GmbH & Co. KG 1.3

Unternehmensfihrung

G4-34 Flahrungsstruktur der Organisation Organigramm 1.1

Ethik und Integritat

G4-56 Werte, Grundsatze sowie Verhaltensstandards und -normen Vorwort,
der Organisation (Verhaltens- und Ethikkodizes) 1.1




ALLGEMEINE STANDARDANGABEN

Organisationsprofil

G4-9  GroRe der Organisation Einheit 2013 2014 2015 2016
Geschaftsstandorte Anzahl 1 1 1 1
Umsatzerldse Mio. € 281 176 182 185
Eigenkapital Mio. € 1.017 1.098 1.047 1.010
Fremdkapital (inkl. Sonderposten) Mio. € 818 833 941 1.059
Gesamtaktiva Mio. € 1.836 1.931 1.988 2.069
G4-10  Personalkennzahlen Einheit 2013 2014 2015 2016
Summe aller Beschaftigungsverhéltnisse Kopfe 2.092 2.060 1.977 1.933
Beschaftigte, mannlich Kopfe 1.642 1.621 1.553 1.515
Beschaftigte, weiblich Kopfe 450 439 425 418
Aktiv Beschéftigte, gesamt Kopfe 1.819 1.810 1.764 1.749
Beschaftigte in Teilzeit Kopfe 255 258 241 232
Beschaftigte in Teilzeit, mannlich Kopfe - 119 103 90
Beschaftigte in Teilzeit, weiblich Kopfe - 139 138 142
Aktiv Beschaftigte (festangestellt) Kopfe 1.775 1.764 1.730 1.721
Aktiv Beschéftigte (festangestellt), mannlich Kopfe 1.422 1.419 1.376 1371
Aktiv Beschéftigte (festangestellt), weiblich Kopfe 353 345 354 350
Aktiv Beschéftigte (befristet) Kopfe 44 46 34 28
Aktiv Beschéaftigte (befristet), mannlich Kopfe 25 23 24 17
Aktiv Beschaftigte (befristet), weiblich Koépfe 19 23 10 11
Nicht aktiv Beschaftigte (Azubis, Beurlaubte, Abgeordnete Kopfe 273 250 213 184
und Sonstige)
Ausbildungsverhaltnisse (inkl. dualer Studenten und Kopfe 109 90 82 65
Beamtenanwarter)
Ausbildungsverhaltnisse (inkl. dualer Studenten und Kopfe 94 79 75 60
Beamtenanwarter), mannlich
Ausbildungsverhaltnisse (inkl. dualer Studenten und Kopfe 15 11 7 5
Beamtenanwarter), weiblich
Beamte (aktiv) Kopfe 183 182 177 174
Beamte (aktiv), mannlich Kopfe 131 129 125 124
Beamte (aktiv), weiblich Kopfe 52 53 52 50
Auszubildendenquote % 5,2 4,4 3,7 3,1
Durchschnittsalter Jahr 45,0 46,0 45,9 46,2
Teilzeitquote % 12,2 12,5 12,2 12,0
Frauenanteil % 20,5 20,3 20,6 20,6
Der wesentliche Teil der Geschaftstatigkeit wird von den Beschéftigten der HPA durchgefihrt.
G4-11  Vereinbarungen zu Kollektivverhandlungen Einheit 2013 2014 2015 2016
Prozentsatz der Arbeitnehmer, die unter % 99,8 99,7 99,7 99,7
Kollektivvereinbarungen fallen
G4-12  Lieferkette der Organisation Einheit 2013 2014 2015 2016
Lieferkette — Bestellwert Mio. € 209,8 390,8 260,0 287,7
Lieferkette - Bestellwert in Deutschland Mio. € 208,9 3724 258,5 273,6
Lieferkette - Bestellwert auslandischer Lieferanten Mio. € 0,9 18,4 1.4 14,0
Lander, die liefern Anzahl 20 17 16 16
Lieferanten, gesamt Anzahl 2511 2.628 2.257 2.270
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UBERSICHT Il
Spezifische Standardangaben

Tabellenteil
Angaben zum Managementansatz Seite NB-Kapitel
G4-DMA 1.1
Wirtschaftliche Leistung
G4-EC1  Unmittelbar erzeugter und ausgeschiitteter wirtschaftlicher Wert?
G4-EC2  Chancen und Risiken durch den Klimawandel 5.5
G4-EC4  Finanzielle Unterstlitzung seitens der Regierung 1.2
PO1 Flachenproduktivitat 1.2,21
Marktprasenz
PO2 Seeseitiges Frachtaufkommen 5 1.2
PO3 Wirtschaftliche Verletzlichkeit 1.2
Indirekte wirtschaftliche Auswirkungen
G4-EC7  Infrastrukturinvestitionen 2,3
G4-EC8  Art und Umfang indirekter wirtschaftlicher Auswirkungen 12,221
PO4 Effizienz der Hafeninfrastruktur 3.1,32
PO5 Transportaufkommen und Modal Split 1.2
PO6 Erreichbarkeit und Verfligbarkeit der Hafeninfrastruktur 3.1,3.2,33
Beschaffung
G4-EC9  Anteil an Ausgaben fir lokale Lieferanten 5.5
Energie
G4-EN3  Energieverbrauch innerhalb der Organisation 5 4,5
G4-EN6  Verringerung des Energieverbrauchs 4,5
Wasser
G4-EN8  Gesamtwasserentnahme nach Quelle 6
Biodiversitat
G4-EN13 Geschltzte oder renaturierte Lebensraume 5.2
Emissionen
G4-EN15 Direkte THG-Emissionen (SCOPE 1) 6 53
G4-EN16 Indirekte THG-Emissionen (SCOPE 2) 6 53
G4-EN19 Reduzierung der THG-Emissionen 6 4,5
G4-EN21  Stickoxide, Schwefeloxide und andere signifikante Luftemissionen 6 4,54
Abwasser und Abfall
G4-EN22 Gesamtvolumen der Abwassereinleitung nach Qualitdt und Einleitungsort
G4-EN23 Gesamtgewicht des Abfalls nach Art und Entsorgungsmethode 7 221,53
Produkte und Dienstleistungen
G4-EN27 Bekampfung der 6kologischen Auswirkungen von Produkten und Dienstleistungen 7 2,3,4,5
Transport
G4-EN30 Umweltauswirkungen des Transports 4
Beschaftigung
G4-LA1  Neueinstellungen und Fluktuation 8 5.1
G4-LA2  Betriebliche Leistungen, die nur Vollzeitbeschaftigten gewahrt werden 5.1
Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz
G4-LA6  Unfallarten und -haufigkeiten in der Organisation 9 5.1
Vielfalt- und Chancengleichheit
G4-LA12 Diversitatsindikatoren Kontrollorgane und Beschaftigte 1.1,51
Gleichbehandlung, Diskriminierung
G4-HR3  Gesamtzahl der Diskriminierungsvorfélle und ergriffene AbhilfemaBnahmen 9 5.1




Lokale Gemeinschaften

G4-SO1  Einbindung lokaler Gemeinschaften an den Geschaftsstandorten 8 13,2,3
G4-SO2  Auswirkungen der Geschaftstatigkeit auf lokale Gemeinschaften 2,3
Korruptionsbekdmpfung
G4-SO3  Geschéaftsstandorte, die im Hinblick auf Korruptionsrisiken geprift wurden 8 5.5
G4-SO4  Kommunikation von MaBnahmen und Schulungen zur Korruptionsbekdmpfung 8 55
G4-SO5  Korruptionsfélle und ergriffene MaBnahmen 8 5.5
Kennzeichnung von Produkten und Dienstleistungen
G4-PR4  VerstoRe gegen Vorschriften bezliglich Produktkennzeichnung und -information 5.1
1) Siehe Finanzbericht 2016 S. 27 ff., Gewinn-und-Verlust-Rechnung, Bilanz und Anlagenspiegel.
SPEZIFISCHE STANDARDANGABEN
Wirtschaftliche Leistung
G4-EC4  Finanzielle Unterstiitzung seitens der Regierung Einheit 2013 2014 2015 2016
Von Regierung erhalten - Steuererleichterungen und Gutschriften Mio. € 0 0 0 0
Von Regierung erhalten - Subventionen Mio. € 0 0 0 0
Von Regierung erhalten - Zuschiisse Mio. € 237,5 232,0 207,4 214,9
Von Regierung erhalten - Auszeichnungen Mio. € 0 0 0 0
Von Regierung erhalten - Gebihrenbefreiung Mio. € 0 0 0 0
Von Regierung erhalten - finanzielle Unterstltzung von Mio. € 0 0 0 0
Exportkreditagenturen
Von Regierung erhalten - finanzielle Leistungszulagen Mio. € 0 0
Von Regierung erhalten - andere finanzielle Vorteile Mio. € 0 0
PO1 Flachenproduktivitat Einheit 2013 2014 2015 2016
Hafenabhangige Brutto-Wertschopfung (direkt + indirekt) Mio. €/ha 4,107 4,440
im Verhaltnis zur Wasserflachennutzung
Gewicht der transportierten Guter im Verhaltnis zur t/m? 4,88 511 4,84 4,85
Wasserflachennutzung
Vermietete Flache in Verhaltnis zur verfigbaren und % - - - 90,6
vermietbaren Landflache
Marktprasenz
PO2 Seeseitiges Frachtaufkommen Einheit 2013 2014 2015 2016
Passagiere gesamt Anzahl 552.459 588.690 520.000 722.000
Transitpassagiere Anzahl 32.475 29.420 22.570 41.438
Container TEU Anzahl 9.257.000 9.729.000 8.821.000 8.907.000
Energie
G4-EN3  Energieverbrauch innerhalb der Organisation Einheit 2013 2014 2015 2016
Verbrauch Benzin GJ 1.055 964 1.032 1.399
Verbrauch Diesel GJ 30.979 19.915 14.171 13.219
Verbrauch Autogas GJ 0,20 0,18 0,19 0,15
Verbrauch Schiffsdiesel GJ 64.932 61.486 60.334 53.339
Verbrauch GTL GJ - - - 2.313
Stromverbrauch E-Autos GJ 0 12 34 31
Kraftstoffverbrauch aus EE - 5 % Bioethanol im Benzin GJ 53 48 103 140
Stromverbrauch GJ 80.680 70.207 73.430 70.083
Verbrauch Heizdl GJ 15.228 8.377 10.323 10.284
Verbrauch Erdgas GJ 33.516 38.446 35.516 38.402
Verbrauch Fernwarme GJ 5.554,00 4.594,00 3.946,00 4.188,18
Verbrauch Flissiggas GJ 2,10 3,04 2,00 1,86
Verbrauch Propan GJ 0,541 0,343 0,330 0,290
Kihlenergieverbrauch GJ <2 % vom <2 % vom <2 % vom <2 % vom
gesamten gesamten gesamten gesamten
Verbrauch Verbrauch Verbrauch Verbrauch
Dampfverbrauch GJ 0 0 0 0
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G4-EN3  Energieverbrauch innerhalb der Organisation Einheit 2013 2014 2015 2016
Verkaufter Strom GJ 0,0 0,0 282,0 464,9
Energieverbrauch, gesamt GJ 231.947 204.005 198.789 193.260
G4-ENG  Verringerung des Energieverbrauchs Einheit 2013 2014 2015 2016
Verringerung Energieverbrauch - direkte Einsparung GJ 724 411 8.851 532
Einsparung Kraftstoff GJ 0 12 8.665 32
Einsparung Strom GJ 354 2 182 500
Einsparung Warme GJ 370 0 0
Einsparung Kiihlung GJ 0 397
Einsparung Dampf GJ - - - -
Gewabhltes Basisjahr 2012 2013 2014 2015
Wasser
G4-EN8 Gesamtwasserentnahme nach Quelle Einheit 2013 2014 2015 2016
Spllwasserentnahme aus der Elbe m3 62.558 30.132 87.535 166.034
Wasserentnahme aus Grundwasser m3 0 0 0 0
Wasserentnahme aus direkt von der Organisation gesammeltem m? 0 0 0 0
Regenwasser
Wasserentnahme aus Abwasser anderer Organisation m3 0 0 0 0
Wasserentnahme aus Quelle kommunaler Wasserversorger m3 48.754 46.735 62.238 66.414
Emissionen
G4-EN15 Direkte THG-Emissionen (SCOPE 1) Einheit 2013 2014 2015 2016
Direkte CO2-Emissionen (Scope 1 der GHG Protocol Intitiative) t CO2¢q 8.130 7.444 7.498 7.379
Aquivalente
In die Berechnung einbezogene Treibhausgase CO: CO: CO: CO:
Emission des Basisjahres 1990 entspricht dem Refenzjahr 2012 t CO2eq 7.938 7.938 7.938 7.938
Quelle der Emissionsfaktoren: Freie und Hansestadt Hamburg, Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Leitstelle Klimaschutz
G4-EN16 Indirekte THG-Emissionen (SCOPE 2) Einheit 2013 2014 2015 2016
Indirekte CO.-Emissionen (SCOPE 2 der GHG Protocol t CO2eq 670 592 537 526
Initiative), Aquivalente
In die Berechnung einbezogene Treibhausgase CO2 CO: CO: CO2
Emission des Basisjahres 1990 entspricht dem Refenzjahr 2012 t CO2¢q 12.563 12.563 12.563 12.563
Quelle der Emissionsfaktoren: Freie und Hansestadt Hamburg, Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Leitstelle Klimaschutz
G4-EN19 Reduzierung der THG-Emissionen Einheit 2013 2014 2015 2016
THG-Emissionsreduzierungen COz-Aquivalente - t CO2¢q 13.381,5 10.844,0 12.198,0 10.515,0
direkte Einsparung
In die Berechnung einbezogenen Treibhausgase CO2 CO: CO: CO2
Gewabhltes Basisjahr 2012 2013 2014 2015
THG-Emissionsreduzierungen CO2-Aquivalente - t CO2¢q 73,8 1,0 2,0 2,0
Einsparung SCOPE 1
THG-Emissionsreduzierungen COz-Aquivalente - t CO2¢q 13.307,7 10.844,0 11.365,0 10.246,0
Einsparung SCOPE 2
THG-Emissionsreduzierungen CO2-Aquivalente - t CO2¢q 18 0 831 267
Einsparung SCOPE 3
G4-EN21  Stickoxide, Schwefeloxide und andere signifikante Luftemissionen Einheit 2013 2014 2015 2016
Signifikante Emissionen - NO, kg 50.998 50.212 50.773 47.539
Signifikante Emissionen - SO, kg 1.271 893 1.009 943
Signifikante Emissionen - PM, | kg 2.386 2.293 2.380 2.209
Abwasser und Abfall
G4-EN22  Gesamtvolumen der Abwassereinleitung nach Qualitat und

Einleitungsort Einheit 2013 2014 2015 2016
Gesamtvolumen indirekte Abwassereinleitung - m? 43.491 44291 56.014 59.773
Geb&ude und Betriebe
Einleitort Stadtentwasserung
Behandlungsmethode keine
Wasserqualitat Schmutzwasser
Gesamtvolumen direkte Abwassereinleitung - Francop (SARA) m? 1.903.870 1.651.356 1.221.502 753.261




G4-EN22  Gesamtvolumen der Abwassereinleitung nach Qualitat und

Einleitungsort Einheit 2013 2014 2015 2016
Einleitort Finkenwerder Vorhafen (Elbe)
Behandlungsmethode Sedimentation und Nitrifikation
Wasserqualitat Uberwachungswerte: pH 6,5-8,5; CSB 85 mg/I; Pges 0,6 mg/I;
Nges 80 mg/Il; NHs-N bei T>12 °C 2 mg/I; NO>-N 2 mg/|
Gesamtvolumen direkte Abwassereinleitung - Moorburg Ellerholz m? 475.024 94.583 482.005 293.101
Einleitort Stiderelbe
Behandlungsmethode Sedimentation und Enteisenung
Wasserqualitat Uberwachungswerte: pH 6,5-8,5; CSB 85 mg/I ; Pges 1 mg/I;
Nges 10 mg/I; NHs-N 2 mg/I; NO2-N 2 mg/|; Fe 4 mg/|; Fe(ll)
0,5 mg/I
Gesamtvolumen direkte Abwassereinleitung - m? 258.803 185.091 271.808 241.396
Deponie Feldhofe Ringgraben
Einleitort Dove-Elbe
Behandlungsmethode Sedimentation und Enteisenung
Wasserqualitat Uberwachungswerte: pH 6,5-8,5; CSB 85 mg/I ;
Pges 0,6 mg/l; Nges bei T>12 °C 8 mg/l; NH4-N bei T>12 °C
2 mg/l; NO2-N 2 mg/I; Fe 2 mg/I; AOX 120 pg/I; KW 10 mg/I
Gesamtvolumen direkte Abwassereinleitung - Neuwerk m? 8.462 8.719 8.704 7.858
Einleitort Deutsche Bucht
Behandlungsmethode Klaranlage
Wasserqualitat 85 mg/I CSB; 40 mg/I NPOC, 20 mg/I BSB5; 10 mg/I KW;
120 mg/I AOX; 2 mg/| Fe
Wiederverwendung von einer anderen Organisation m? 0 0 0 0
G4-EN23  Gesamtgewicht des Abfalls nach Art und Entsorgungsmethode Einheit 2013 2014 2015 2016
Gesamtgewicht gefédhrlicher Abfalle - Wiederverwendung t 602 1.600 0 0
Gesamtgewicht ungefahrlicher Abfalle - Wiederverwendung t 5.739 9.773 6 8
Wahlbegriindung fiir Entsorgungsmethode 6kologisch dkologisch Okologisch Okologisch
Gesamtgewicht gefahrlicher Abfalle - Recycling t 2.557 3.077 6.690 10.540
Wahlbegriindung fir Entsorgungsmethode okologisch Okologisch Okologisch Okologisch
Gesamtgewicht ungefahrlicher Abfélle - Recycling t 110 208 183 169
Wahlbegriindung fir Entsorgungsmethode Okologisch Okologisch Okologisch Okologisch
Gesamtgewicht gefédhrlicher Abfalle - Kompostierung t 0 0 0 0
Gesamtgewicht ungefahrlicher Abfélle - Kompostierung t 616 419 350 270
Wahlbegriindung fiir Entsorgungsmethode 6kologisch Okologisch Okologisch Okologisch
Gesamtgewicht gefédhrlicher Abfalle - Wiederverwertung t 0 0 0 0
Gesamtgewicht ungefahrlicher Abfélle - Wiederverwertung t 1.501 1.519 200 178
Wahlbegriindung fur Entsorgungsmethode alternativlos  alternativios  alternativlos  alternativlos
Gesamtgewicht geféahrlicher Abfalle - Millverbrennung t 1.535 1.576 3.532 2.421
Wahlbegriindung fir Entsorgungsmethode alternativlos  alternativlos alternativlos alternativlos
Gesamtgewicht ungefahrlicher Abfélle - Millverbrennung t 872 160 320 231

Wahlbegriindung fir Entsorgungsmethode wirtschaftlich  wirtschaftlich wirtschaftlich  wirtschaftlich
Gesamtgewicht gefédhrlicher Abfalle - Tiefversenkung t 0 0 0 0
Gesamtgewicht ungefahrlicher Abfélle - Tiefversenkung t 0 0 0 0
Gesamtgewicht gefédhrlicher Abfalle - Deponie t 117.799 106.351 23.377 51.056

Wahlbegriindung fir Entsorgungsmethode alternativlos  alternativlos alternativlos alternativlos
Gesamtgewicht ungefahrlicher Abfélle - Deponie t 10.035 5.011 270 160

Wahlbegriindung fiir Entsorgungsmethode wirtschaftlich  wirtschaftlich  wirtschaftlich wirtschaftlich
Gesamtgewicht geféahrlicher Abfalle - Lagerung am Standort t 0 0 0 0
Gesamtgewicht ungefahrlicher Abfélle - Lagerung am Standort t 0 0 0 0
Gesamtgewicht geféahrlicher Abfalle - andere t 0 0 0 0
Gesamtgewicht ungefahrlicher Abfélle - andere t 0 0 0 0
Produkte und Dienstleistungen
G4-EN27 Bekampfung der 6kologischen Auswirkungen von Produkten und

Dienstleistungen Einheit 2013 2014 2015 2016
MaBnahmen zur Reduzierung der 6kologischen Auswirkungen Anzahl 8 5 9 4
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Lokale Gemeinschaften

G4-SO1  Einbindung lokaler Gemeinschaften an den Geschiftsstandorten Einheit 2013 2014 2015 2016
Prozentsatz der Geschaftsstandorte, bei denen MaBnahmen zur % 100 100 100 100
Einbindung lokaler Gemeinschaften, Folgenabschatzungen und
Forderprogramme umgesetzt wurden
Korruptionsbekampfung
G4-SO3  Geschaftsstandorte, die im Hinblick auf Korruptionsrisiken
gepruft werden Einheit 2013 2014 2015 2016
Auf Korruptionsrisiken geprifte Standorte Anzahl/ 1/100 1/100 1/100 1/100
geprift
Korruptionsrisiken Vermdgens-  Vermdgens- Vermégens-  Vermdgens-
schaden schaden schaden schaden
G4-SO4  Kommunikation von MaBnahmen und Schulungen zur
Korruptionsbekdmpfung Einheit 2013 2014 2015 2016
Info an Kontrollorgane % 100 100 100 100
Info an Mitarbeiter (Aufschllsselung nach Mitarbeiterkategorie % 100 100 100 100
nicht erforderlich)
Info an Geschéaftspartner je Geschaftspartner-Typ % 100 100 100 100
Geschulte Mitglieder Kontrollorgan % 0 0 0 0
Geschulte Mitarbeiter (Aufschllsselung nach % 100in 5 100in 5 100in 5 100in 5
Mitarbeiterkategorie nicht erforderlich) Jahren Jahren Jahren Jahren
G4-SO5  Korruptionsfalle und ergriffene MaBnahmen Einheit 2013 2014 2015 2016
Korruptionsfalle Anzahl 0 0 0 0
Entlassungen/Abmahnungen wegen Korruption Anzahl 0 0 0 0
Falle mit Geschaftspartnern, deren Vertrage beendet wurden Anzahl 0 0 0 0
Offentliche Klagen gegen Mitarbeiter Anzahl 0 0 0 0
Beschaftigung
G4-LAL Neueinstellungen und Fluktuation Einheit 2013 2014 2015 2016
Summe aller Neueinstellungen/Rate Kopfe/% - 45/2,49 39/2,21 43/2,46
davon Frauen/Rate Kopfe/% - 11/0,61 10/0,57 14/0,80
davon Frauen im Alter unter 30/Rate Kopfe/% - 4/0,22 0/0,00 7/0,40
davon Frauen im Alter 30 bis 50/Rate Kopfe/% - 5/0,28 10/0,57 7/0,40
davon Frauen im Alter Gber 50/Rate Kopfe/% - 2/0,11 0/0,00 0/0,00
davon Manner/Rate Kopfe/% - 34/1,89 29/1,64 29/1,66
davon Manner im Alter unter 30/Rate Kopfe/% - 9/0,50 6/0,34 4/0,22
davon Manner im Alter 30 bis 50/Rate Kopfe/% - 23/1,27 17/0,96 23/1,32
davon Manner im Alter (iber 50/Rate Kopfe/% - 2/0,11 6/0,34 2/0,11
Summe Fluktuation, gesamt/Rate Kopfe/% 0/4,73 68/3,76 93/5,27 65/3,71
Fluktuation Frauen/Rate Kopfe/% - 12/0,66 15/0,85 13/0,74
davon Frauen im Alter unter 30/Rate Kopfe/% - 5/0,28 2/0,11 2/0,11
davon Frauen im Alter 30 bis 50/Rate Kopfe/% - 4/0,22 4/0,23 7/0,40
davon Frauen im Alter Gber 50/Rate Kopfe/% - 3/0,17 9/0,51 4/0,22
Fluktuation Manner/Rate Kopfe/% - 56/3,09 78/4,42 52/2,97
davon Manner im Alter unter 30/Rate Kopfe/% - 7/0,39 4/0,23 1/0,05
davon Manner im Alter 30 bis 50/Rate Kopfe/% - 14/0,77 21/1,19 18/1,02
davon Manner im Alter Gber 50/Rate Kopfe/% - 35/1,93 53/3,00 33/1,88
Summe aller ausgeschiedenen Mitarbeiter Kopfe 86 68 93 65




Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz

G4-LLA6 Unfallarten und -haufigkeiten in der Organisation Einheit 2013 2014 2015 2016
Fehlzeiten (Abwesenheitsrate) % 9,27 8,79 9,60 9,80
davon Manner % 9,24 8,72 9,50 9,70
davon Frauen % 9,38 9,04 10,10 10,30
Verletzungsrate® (Unfélle/Gesamtbelegschaft) 0,040 0,036 0,039 0,034
davon Manner % 83,5 90,8 94,1 95,0
davon Frauen % 16,5 9,2 59 5,0
Berufskrankheitsrate im Berichtszeitraum (Anzahl Antrage) 0,22 0,00 8,00 8,00
davon Manner % 100 0 100 100
davon Frauen % 0 0 0 0
Art der Verletzung Distorsion (Zerrungen/Verstauchungen), Prellung,
Verbrennungen, Verletzungen durch elektr. Strom
Ausfallquote? bedingt durch Unfélle (Ausfalltage/geplante 0,0022 0,0011 0,0019 0,0019
Arbeitstage)
davon Manner % 89,0 90,0 96,4 97,4
davon Frauen % 11,00 9,00 3,59 4,30
Arbeitsunfall mit Todesfolge Kopfe 0 0 0 0

Die HPA haftet nicht fiir Vertragspartner.
1) §2 Unfallverhttungsvorschrift - kein Regelwerk.

2) Ohne kleine Verletzungen; Tag = geplanter Arbeitstag; melde- und nicht meldepflichtige Unfalle, keine Wegeunfille.

G4-HR3  Gesamtzahl der Diskriminierungsvorfalle und ergriffene
AbhilfemaRnahmen

Einheit

2013 2014 2015 2016

Diskriminierungsfalle

Anzahl

1 0 0 0

Status und ergriffene MaBnahmen im Falle eines Vorfalls

abgeschlossen - - -
- es lag keine
Benachteilung

vor
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6.2 Ubersicht iiber die Betroffenheit der HPA hinsichtlich der Ziele und

Unterziele der Vereinten Nationen (Sustainability Development Goals)

GOODHEALTH Ziel 3: Ein gesundes Leben fiir alle Men-
AND WELL-BEING

schen jeden Alters gewahrleisten und ihr

i

von nicht Gibertragbaren Krankheiten durch Pravention

Wohlergehen fordern.
3.4 Bis 2030 die Frihsterblichkeit aufgrund

und Behandlung um ein Drittel senken und die psychische
Gesundheit und das Wohlergehen férdern.

3.6 Bis 2020 die Zahl der Todesfélle und Verletzungen
infolge von Verkehrsunfallen weltweit halbieren.

3.9 Bis 2030 die Zahl der Todesfalle und Erkrankungen
aufgrund gefahrlicher Chemikalien und der Verschmut-
zung und Verunreinigung von Luft, Wasser und Boden
erheblich verringern.

T Ziel 4: Inklusive, gleichberechtigte und
DUGHTION hochwertige Bildung gewahrleisten und

|

Maglichkeiten lebenslangen Lernens fiir
alle fordern.

4.4 Bis 2030 die Zahl der Jugendlichen und Erwachsenen
wesentlich erhdhen, die Giber die entsprechenden Qualifi-
kationen einschliellich fachlicher und beruflicher Qualifi-
kationen fir eine Beschaftigung, eine menschenwiirdige
Arbeit und Unternehmertum verfligen.

4.7 Bis 2030 sicherstellen, dass alle Lernenden die not-
wendigen Kenntnisse und Qualifikationen zur Férderung
nachhaltiger Entwicklung erwerben, unter anderem durch
Bildung flr nachhaltige Entwicklung und nachhaltige Le-
bensweisen, Menschenrechte, Geschlechtergleichstellung,
eine Kultur des Friedens und der Gewaltlosigkeit, Welt-
blrgerschaft und die Wertschatzung kultureller Vielfalt
und des Beitrags der Kultur zu nachhaltiger Entwicklung.

. Ziel 5: Geschlechtergleichstellung er-

EQUALITY . .
reichen und alle Frauen und Madchen

zur Selbstbestimmung befdhigen.

¢

Frauen und Madchen Gberall auf der Welt beenden.

5.1 Alle Formen der Diskriminierung von

5.5 Die volle und wirksame Teilhabe von Frauen und

ihre Chancengleichheit bei der Ubernahme von Fiihrungs-
rollen auf allen Ebenen der Entscheidungsfindung im
politischen, wirtschaftlichen und 6ffentlichen Leben
sicherstellen.

CLEANWATER Ziel 6: Verfiigbarkeit und nachhaltige

ANDSANITATION . .
Bewirtschaftung von Wasser und Sanitar-
versorgung fiir alle gewdhrleisten.

6.3 Bis 2030 die Wasserqualitat durch

v

Verringerung der Verschmutzung, Beendigung des Ein-

bringens und Minimierung der Freisetzung gefahrlicher
Chemikalien und Stoffe, Halbierung des Anteils unbehan-
delten Abwassers und eine betrachtliche Steigerung der
Wiederaufbereitung und gefahrlosen Wiederverwendung
weltweit verbessern.

6.4 Bis 2030 die Effizienz der Wassernutzung in allen
Sektoren wesentlich steigern und eine nachhaltige Ent-
nahme und Bereitstellung von SiBwasser gewahrleisten,
um der Wasserknappheit zu begegnen und die Zahl der
unter Wasserknappheit leidenden Menschen erheblich

zu verringern.

6.6 Bis 2020 wasserverbundene Okosysteme schiitzen
und wiederherstellen, darunter Berge, Walder, Feucht-

gebiete, Flisse, Grundwasserleiter und Seen.

Ziel 7: Zugang zu bezahlbarer, verlassli-
cher, nachhaltiger und moderner Energie
fir alle sichern.
7.2 Bis 2030 den Anteil erneuerbarer
Energie am globalen Energiemix deutlich erhéhen.
7.3 Bis 2030 die weltweite Steigerungsrate der Energie-
effizienz verdoppeln.

DECENT WORK AND Ziel 8: Dauerhaftes, breitenwirksames und

ECONOMIC GROWTH R R
nachhaltiges Wirtschaftswachstum, pro-

o

duktive Vollbeschaftigung und menschen-
wiirdige Arbeit fiir alle fordern.

8.2 Eine hohere wirtschaftliche Produktivitat durch Diver-
sifizierung, technologische Modernisierung und Innovation
erreichen, einschlieBlich durch Konzentration auf mit hoher
Wertschépfung verbundene und arbeitsintensive Sektoren.
8.3 Entwicklungsorientierte Politiken fordern, die produk-
tive Tatigkeiten, die Schaffung menschenwirdiger Ar-
beitsplatze, Unternehmertum, Kreativitdt und Innovation
unterstitzen, und die Formalisierung und das Wachstum
von Kleinst-, Klein- und Mittelunternehmen unter anderem
durch den Zugang zu Finanzdienstleistungen begtinstigen.



8.4 Bis 2030 die weltweite Ressourceneffizienz in
Konsum und Produktion Schritt fir Schritt verbessern
und die Entkopplung von Wirtschaftswachstum und
Umweltzerstdrung anstreben, im Einklang mit dem
Zehnjahres-Programmrahmen fur nachhaltige Konsum-
und Produktionsmuster, wobei die entwickelten Lander
die Fihrung Gbernehmen.

8.5 Bis 2030 produktive Vollbeschaftigung und men-
schenwirdige Arbeit flr alle Frauen und Manner, ein-
schlieBlich junger Menschen und Menschen mit Behinde-
rungen, sowie gleiches Entgelt fir gleichwertige Arbeit
erreichen.

8.8 Die Arbeitsrechte schiitzen und sichere Arbeits-
umgebungen flr alle Arbeitnehmer, einschlieBlich der
Wanderarbeitnehmer, insbesondere der Wanderarbeit-
nehmerinnen, und der Menschen in prekaren Beschafti-
gungsverhaltnissen, fordern.

9 Py ziel 9: Eine widerstandsfahige Infra-
ANDINFRASTRUCTURE

o

9.1 Eine hochwertige, verlassliche, nachhaltige und

struktur aufbauen, breitenwirksame und
nachhaltige Industrialisierung fordern
und Innovationen unterstiitzen.

widerstandsfahige Infrastruktur aufbauen, einschlieflich
regionaler und grenziiberschreitender Infrastruktur, um
die wirtschaftliche Entwicklung und das menschliche
Wohlergehen zu unterstiitzen, und dabei den Schwer-
punkt auf einen erschwinglichen und gleichberechtigten
Zugang fur alle legen.

9.4 Bis 2030 die Infrastruktur modernisieren und die
Industrien nachristen, um sie nachhaltig zu machen, mit
effizienterem Ressourceneinsatz und unter vermehrter
Nutzung sauberer und umweltvertraglicher Technologien
und Industrieprozesse, wobei alle Lander MaBnahmen
entsprechend ihren jeweiligen Kapazitaten ergreifen.

9.5 Die wissenschaftliche Forschung verbessern und die
technologischen Kapazitaten der Industriesektoren in
allen Landern und insbesondere in den Entwicklungslan-
dern ausbauen und zu diesem Zweck bis 2030 unter ande-
rem Innovationen férdern und die Anzahl der im Bereich
Forschung und Entwicklung tatigen Personen je 1 Million
Menschen sowie die 6ffentlichen und privaten Ausgaben
fir Forschung und Entwicklung betrachtlich erhdhen.

1 mjucfﬂnzs Ziel 10: Ungleichheit in und zwischen

Landern verringern.

10.7 Eine geordnete, sichere, reguldre und

6

litat von Menschen erleichtern, unter anderem durch die

verantwortungsvolle Migration und Mobi-

Anwendung einer planvollen und gut gesteuerten Migra-
tionspolitik.

Ziel 11: Stadte und Siedlungen inklusiv,
sicher, widerstandsfihig und nachhaltig
gestalten.

11.2 Bis 2030 den Zugang zu sicheren,
bezahlbaren, zuganglichen und nachhaltigen Verkehrs-
systemen fir alle ermdglichen und die Sicherheit im Stra-
Benverkehr verbessern, insbesondere durch den Ausbau
des 6ffentlichen Verkehrs, mit besonderem Augenmerk
auf den Bedlirfnissen von Menschen in prekaren Situati-
onen, Frauen, Kindern, Menschen mit Behinderungen und
alteren Menschen.

11.5 Bis 2030 die Zahl der durch Katastrophen, ein-
schlielich Wasserkatastrophen, bedingten Todesfélle
und der davon betroffenen Menschen deutlich reduzieren
und die dadurch verursachten unmittelbaren wirtschaftli-
chen Verluste im Verhaltnis zum globalen Bruttoinlands-
produkt wesentlich verringern, mit Schwerpunkt auf

dem Schutz der Armen und von Menschen in prekaren
Situationen.

11.6 Bis 2030 die von den Stadten ausgehende Umwelt-
belastung pro Kopf senken, unter anderem mit besonde-
rer Aufmerksamkeit auf der Luftqualitat und der kommu-
nalen und sonstigen Abfallbehandlung.

11.7 Bis 2030 den allgemeinen Zugang zu sicheren,
inklusiven und zuganglichen Grinflachen und 6ffentlichen
Raumen gewahrleisten, insbesondere fur Frauen und Kin-
der, dltere Menschen und Menschen mit Behinderungen.

Ziel 12: Nachhaltige Konsum- und
Produktionsmuster sicherstellen.
12.2 Bis 2030 die nachhaltige Bewirtschaf-
tung und effiziente Nutzung der natirlichen

QO

Ressourcen erreichen.

12.4 Bis 2020 einen umweltvertraglichen Umgang mit
Chemikalien und allen Abfallen wahrend ihres gesamten
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Lebenszyklus in Ubereinstimmung mit den vereinbarten
internationalen Rahmenregelungen erreichen und ihre
Freisetzung in Luft, Wasser und Boden erheblich verringern,
um ihre nachteiligen Auswirkungen auf die menschliche
Gesundheit und die Umwelt auf ein MindestmaR zu be-
schranken.

12.5 Bis 2030 das Abfallaufkommen durch Vermeidung,
Verminderung, Wiederverwertung und Wiederverwendung
deutlich verringern.

12.7 In der 6ffentlichen Beschaffung nachhaltige Verfah-
ren férdern, im Einklang mit den nationalen Politiken und
Prioritaten.

1 5%1‘; Ziel 13: Umgehend MaBnahmen zur

Bekdampfung des Klimawandels und

4

sungsfahigkeit gegenliber klimabedingten Gefahren und

seiner Auswirkungen ergreifen.
13.1 Die Widerstandskraft und die Anpas-

Naturkatastrophen in allen Landern starken.

13.3 Die Aufklarung und Sensibilisierung sowie die per-

sonellen und institutionellen Kapazitaten im Bereich der

Abschwachung des Klimawandels, der Klimaanpassung,

der Reduzierung der Klimaauswirkungen sowie der Frih-

warnung verbessern.

Ziel 14: Ozeane, Meere und Meeres-

14 EEFI.E(]W WATER

ressourcen im Sinne nachhaltiger Ent-
wicklung erhalten und nachhaltig nutzen.
14.1 Bis 2025 alle Arten der Meeresver-
schmutzung, insbesondere durch vom Lande ausgehende
Tatigkeiten und namentlich Meeresmill und Nahrstoff-
belastung, verhlten und erheblich verringern.

15 Ziel 15: Landdkosysteme schiitzen, wieder-
UMANIL herstellen und ihre nachhaltige Nutzung
fordern, Walder nachhaltig bewirtschaften,

Wiistenbildung bekdmpfen, Bodendegra-

dation beenden und umkehren und dem Verlust der bio-
logischen Vielfalt ein Ende setzen.

15.9 Bis 2020 Okosystem- und Biodiversitatswerte in die
nationalen und lokalen Planungen, Entwicklungsprozesse,
Armutsbekampfungsstrategien und Gesamtrechnungs-
systeme einbeziehen.

16 P s Ziel 16: Friedliche und inklusive Gesell-

ANDSTRONG
INSTITUTIONS

2

schaften fiir eine nachhaltige Entwicklung
férdern, allen Menschen Zugang zur Justiz

Y,

ermdoglichen und leistungsfihige, rechen-
schaftspflichtige und inklusive Institutionen auf allen
Ebenen aufbauen.

16.5 Korruption und Bestechung in allen ihren Formen
erheblich reduzieren.

16.7 Daflir sorgen, dass die Entscheidungsfindung auf
allen Ebenen bedarfsorientiert, inklusiv, partizipatorisch
und reprasentativ ist.

16.10 Den o&ffentlichen Zugang zu Informationen gewahr-
leisten und die Grundfreiheiten schitzen, im Einklang mit
den nationalen Rechtsvorschriften und vélkerrechtlichen
Ubereinkiinften.

1 PARTNERSHIPS Ziel 17: Umsetzungsmittel starken und

FORTHE GOALS N i
die Globale Partnerschaft fiir nachhaltige

&

haltige Entwicklung ausbauen, erganzt durch Multi-Akteur-

Entwicklung mit neuem Leben erfiillen.
17.16 Die Globale Partnerschaft fiir nach-

Partnerschaften zur Mobilisierung und zum Austausch von
Wissen, Fachkenntnissen, Technologie und finanziellen
Ressourcen, um die Erreichung der Ziele fir nachhaltige
Entwicklung in allen Landern und insbesondere in den Ent-
wicklungslandern zu unterstitzen.

17.17 Die Bildung wirksamer 6ffentlicher, 6ffentlich-priva-
ter und zivilgesellschaftlicher Partnerschaften aufbauend
auf den Erfahrungen und Mittelbeschaffungsstrategien
bestehender Partnerschaften unterstitzen und fordern.



6.3 Hafenspezifische Indikatoren - Port Operator (PO)

PO1 Flachenproduktivitdat - Verhaltnis der direkten

PO2

wirtschaftlichen Leistung in Bezug zur verfligbaren

Wasser-/Landflache

a. Kennzahl: Gewicht der transportierten Gliter im
Verhaltnis zur Wasserflachennutzung

b. Grad der Flachennutzung: vermietete Flache im
Verhaltnis zur verfligbaren und vermietbaren
Landflache

Relevanz: Im &kologischen und 6konomischen Kon-
text ist der Flachenverbrauch von Land und Wasser
ein wichtiges Thema, da die Verfligbarkeit begrenzt
ist. Das Ziel ist, die Produktivitat zu erhéhen ohne
zusatzliche Land-/Wasserflacheninanspruchnahme.

Seeseitiges Frachtaufkommen in Gewicht bzw.

Passagiere

a. Gewicht der transportierten Glter pro Jahr
aufgeschlisselt nach: Bulk (trocken und fliissig)
und General Cargo (Behalter und
Ro-Ro/Konvention)

b. Gesamtzahl der Passagiere

c. Anzahl der Transitpassagiere

d. Gesamtzahl der TEU

Relevanz: Die Daten zum GUteraufkommen und die
Passagierzahlen sind wichtig flur die Beurteilung
der Wirtschaftsleistung. Auswirkungen auf die
Infrastruktur sowie auf Wirtschafts- und Kunden-
services werden deutlich. Ebenso ist die Anzahl
der Ankinfte und Abfahrten von inlandischen und
internationalen Passagieren ein wichtiger Wirt-
schaftsfaktor flr die Region.

PO3

PO4

Wirtschaftliche Verletzlichkeit

a. Anzahl der Ladungskategorien

b. Anzahl der Ladungskategorien nach Gewicht,
unterteilt nach Handelszonen Europe,
South Africa, America, Asia, Oceania

Relevanz: Die Anzahl der Ladungskategorien und die
Anzahl der angefahrenen Handelszonen beschreibt
die wirtschaftliche Abhangigkeit in der Wertschop-
fungskette zwischen der Organisation, als ein Teil, und
der Region. Berichte liber das Monitoring-System und
die Aktivitaten zur Risikominderung im Falle, dass der
Hafen nur eine Ladungskategorie umschlagt oder nur
eine Handelszone bedient. Die Vielfalt von Gitern und
Markten sichert die Zukunftsfahigkeit des Hafens.

Effizienz der Hafeninfrastruktur

a. Anzahl der Schiffsanlaufe, unterteilt nach
SchiffsgroBe und -typ

b. Kennzahl: Anzahl der transportierten Waggons,
Anzahl der Container und transportiertes Gewicht
in Bezug zur Gleisnetzlange

Relevanz: Das langfristige Ziel der Hafenentwick-
lung als Teil der gesamten Wertschépfungskette
ist eine optimale Ausnutzung der Infrastruktur im
Hinblick auf ein Wachstum des Frachtaufkommens.
Die Kapazitatserhéhung des vorhandenen Gleis-
netzes gewahrleistet einen umweltfreundlichen
und schnellen Transport ins Hinterland bzw. zum

Terminal.
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PO5

PO6

Transportaufkommen und Modal Split

a. Gesamtes Transportaufkommen in Gewicht,
unterteilt in Transshipment, Hinterland, LOCO

b. Modal Split: Transportaufkommen im Hinterland
in Gewicht je Verkehrstrager (Pipeline, Stralle,
Gleis, Binnenwasserstrale)

Relevanz: Die Entwicklung von Hafen im Hinblick auf
das Wachstum von Gitern hangt von der vorhande-
nen Kapazitat oder vielmehr von Faktoren wie GroRe
oder Lebensdauer der Infrastruktur ab. Um nachtei-
lige soziobkonomische Auswirkungen zu vermeiden,
werden verlassliche Prognosen zur Marktentwick-
lung der maritimen Wirtschaft bendtigt. Die Ge-
wichtung einzelner Verkehrstrager ist nicht nur fir
effizientes Verkehrsmanagement wichtig, sondern
auch flr die Entwicklung einer moéglichst umwelt-
freundlichen Verkehrspolitik. Im Sinne der griinen
Lieferkette ist das Ziel die Gewichtung des moda-
len Splits vom Straenverkehr in Richtung Schiene
und Binnenschifffahrt zu entwickeln. Durch die Ver-
starkung der Loco-Quote kdnnen Arbeitsplatze in
der Region gesichert und zuséatzliche geschaffen

werden.

Erreichbarkeit und Verfiigbarkeit der Hafen-

infrastruktur

a. Kennzahl: Verfligbarkeit der StraBe als Verlust-
zeit (Minuten/Jahr) messen und in Bezug zu den
Kosten der umgesetzten MaBnahmen, die zur
Verbesserung des Verkehrsflusses beitragen,
setzen

b. Kennzahl: Verfligbarkeit der Gleise als Verspa-
tung (Minuten/Jahr) messen und in Bezug zu

den Kosten der umgesetzten MaBnahmen, die

zur Reduzierung von Verspatungen beitragen
und die Kapazitat erhdhen, setzen

c. Kennzahl: Verfiigbarkeit Wasserwege als Stau-
zeiten und Verweilzeiten der Schiffe messen und
in Bezug zu den Kosten der umgesetzten Verbes-
serungsmaBnahmen, wie z.B. Gr6e und Anzahl
von Warteplatzen, setzen

d. Angabe der dynamischen Limitierungen, die die
Erreichbarkeit des Hafens beschranken, wie die
Geometrie (Wassertiefe), in Bezug zu den Unter-
haltungskosten setzen

e. Angabe der dynamischen Limitierungen mit
Einfluss auf die Verfligbarkeit und Erreichbarkeit
der Hafen-Infrastruktur, wie Geschwindigkeit,
Wetterbedingungen, SchiffsgroBen, Kapazitat,

etc., und andere Bestimmungen

Relevanz: Um den Verkehrsfluss auf jedem Ver-
kehrstrager zu gewahrleisten, wird ein optimales
und Ubergreifendes Verkehrsmanagement erfor-
derlich. Verschiedene Kriterien bestimmen die Dif-
ferenzierung, wie z.B. die Hohe der Gezeiten, eine
direkte Lage des Hafens am Meer oder eine Binnen-
wasserstraBe im Hinterland, etc. Abhangig von der
geografischen Lage des Hafens kdnnen operative
Funktionen mit Einfluss auch die Verfligbarkeit und
Zuganglichkeit der Hafen-Infrastruktur mehreren
Organisationen obliegen. Eine transparente Dar-
stellung zeigt den Kooperationsbedarf auf bzw.
identifiziert die Beteiligten eines Geschaftsmodells
Hafen. Insbesondere im Hinblick auf das Waren-
wachstum und die Entwicklung der SchiffsgroBen
ist das Uberwachen und Steuern der Hafenverkehre
der Schllssel zu einem storungsfreien und sicheren

Verkehrsfluss.
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