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ie Kohlbrandbriicke ist eines

der Wahrzeichen von Ham-

burg. Uber die 3,6 Kilometer

lange Schragseilbriicke, die
den Ostlichen mit dem westlichen Be-
reich des Hafens verbindet, fahren Tag
fiir Tag rund 32.000 Fahrzeuge, darunter
11.000 Lastwagen: eine ruindse Ver-
kehrsmenge. War man bei der Einwei-
hung der Briicke im September 1974
noch von einer Lebensdauer von hundert
Jahren ausgegangen, ist langst klar, dass
bald ein Ersatzbauwerk hermuss, je
schneller, desto besser. Damit das Bau-
werk die Jahre noch tibersteht, bis es Er-
satz gibt, wurde vor einem Jahr schon ein
Tempolimit von 50 Kilometern je Stunde
auf der Briicke eingefiihrt.

Die kontinuierliche Uberwachung der
Briicke zeigt aber: Diese Art der Scho-
nung reicht nicht. ,Die Ergebnisse der
aktuellen Bauwerkspriifung zeigen nun
eine bedenkliche Zunahme der Scha-
densdynamik an den Léngsrippen der
Strombriicke®, teilte die Hamburg Port
Authority jiingst mit: ,,Auch im Bereich
der Rampenbauwerke zeigen sich ver-
starkt Risse und Abplatzungen sowie
deutlich verschlechterte Materialeigen-
schaften.” Die Konsequenz: Vom 1. Mai
an  dirfen  genehmigungspflichtige
Schwertransporte iiber 44 Tonnen die
Kéhlbrandbriicke nicht mehr nutzen.

‘Wer vermutet, dass das eine Kleinigkeit
sei, irrt. Was man als Auflenstehender
vom Hafen zu sehen bekommit, sei es aus
der Hafencity heraus oder durch eine Ha-
fenrundfahrt auf einem Ausflugsschiff, ist
kaum mehr als die Kulisse eines riesigen
Logistik- und Industrienetzwerks. Allein
fiir die Hafenbahn sind 300 Kilometer
Gleise verbaut, rund 200 Giiterziige fah-
ren hier téglich. Fiir den Hafen als Herz
der Hamburger Wirtschaftskraft ist die
Kohlbrandbriicke quasi die Hauptschlag-
ader. Auch scheinbar marginale Ein-
schrénkungen haben grole Wirkungen.

,Eine Sitzung jagt die nachste®, berich-
tet Rainer Fabian, Prisident des Unter-
nehmensverbands ~ Hafen =~ Hamburg
(UVHH), von den vielen Arbeitskreisen,
in denen nun eiligst daran gearbeitet
wird, dass auch nach dem 1. Mai noch je-
der Schwertransport dort ankommt, wo
er hinsoll. ,\Wir erwarten, dass alles getan
wird, dass die Umfahrungen optimal
funktionieren®, sagt Fabian. Das heif3t
auch, hier und da muss noch mal gebud-
delt werden, damit die notige Hohe unter
einer Briicke hindurch geschaffen wird
oder eine Fliche verstarkt wird. Und
selbst wenn alles klappe, sei nicht alles
gut, wie Fabian bemerkt: Der administra-
tive und personelle Aufwand steige, die
Transporte wiirden teurer.

Das Problem ist keineswegs nur eines
der ortlichen Betriebe, sondern eines des
Wirtschaftsstandorts Deutschland, denn
ein Gutteil der Exporte verlésst das Land
iiber den Hamburger Hafen. Was so grof3
und so schwer ist, dass es als genehmi-
gungspflichtiger Schwertransport iiber
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Die Kohlbrandbriicke im Hamburger Hafen
wird von Mai an fiir Schwertransporte
gesperrt. Das ist auch ein Problem
fiir Deutschland als Exportstandort.

Von Susanne Preuf3, Hamburg

die Briicke geleitet werden muss, ist mit
hoher Wahrscheinlichkeit ein Traktor
oder ein Bagger, vielleicht auch eine Ab-
fiillanlage fiir Getranke oder eine der
heil3 begehrten Lasermaschinen, die zur
Produktion der effizientesten Chips ge-
braucht werden.

Wie viele Lastwagen vom neuen Fahr-
verbot betroffen sind, wird nicht offiziell
mitgeteilt. Mancher vermutet, dass die
Schweigsamkeit von Stadtverwaltung
und Hafenbehorde damit zusammen-
héngt, dass man das Thema Sicherheit
und Zuverlassigkeit gar nicht so im Fokus
sehen mochte. Das namlich konnte Fut-
ter fiir jene sein, die Rotterdam oder Ant-
werpen als gute Alternative fiir die Ver-
schiffung deutscher Exportgiiter sehen.

Nach Informationen der F.A.Z. aus der
Hafenwirtschaft diirften es monatlich
mehr als 2500 Schwertransporte sein, die
kiinftig anderweitig durch den Hafen ge-
leitet werden miissen. Diese Schétzung
passt auch zu der verklausulierten Ant-
wort des Senats auf eine kleine Anfrage
aus der CDU. Demnach gehe es um
wdeutlich weniger als ein Prozent des tig-
lichen Verkehrsaufkommens“. Ein Pro-
zent des Verkehrsaufkommens wiren 318
Fahrzeuge pro Tag. Selbst wenn nur ein
Drittel von dem neuen Verbot betroffen
wiren, kdime man auf die genannten
2500 Transporte im Monat.

,Das ist ein ganz heftiges Thema®,
dchzt UVHH-Prasident Fabian, der eigent-
lich nicht zur Dramatisierung neigt. Nun
komme es darauf an, den Ersatzbau fiir die
Kohlbrandbriicke moglichst schnell vo-
ranzutreiben. Das von der Bundesregie-
rung initiierte Infrastruktur-Zukunftsge-
setz (InfZuG) konnte den Hamburgern in
die Tasche spielen. Und sehr konkret hofft
man im Senat darauf, dass die néchste
Kohlbrandbriicke ins Bundesfernstraf3en-
gesetz genau dort aufgenommen wird, in
Anlage 1 zu Paragraph 17e Absatz 1, wo
geregelt ist, dass es nur eine einzige Ins-
tanz geben wird fiir Klagen aller Art, ndm-
lich das Bundesverwaltungsgericht.

Das allein kann schon einen erhebli-
chen Zeitvorteil bedeuten. In Hamburg
hat man hinreichend Erfahrung mit kla-
gefreudigen Verbanden. Diese wiirden
oft aus prinzipiellen Griinden das Ver-
bandsklagerecht nutzen und Bauvorha-
ben verzogern, stohnt man im Rathaus.
Dort hat erstmals schon im Sommer
2012 der damalige Biirgermeister und
spitere Bundeskanzler Olaf Scholz an-
gekiindigt, dass die Kohlbrandbriicke
abgerissen werden soll. Im Jahr 2017 in-
formierte die Hafenbehorde, dass mit
den Planungen begonnen worden sei
und der Neubau von 2030 an zur Verfii-
gung stehen werde. Gut ein Jahr danach
galt dann ein Tunnel als die bevorzugte
Ko6hlbrandquerung: ein zweistockiges
Bauwerk mit einem autonomen Trans-
portsystem fiir Container im Unterge-
schoss. Die im Jahr 2022 angetretene
Wirtschaftssenatorin Melanie Leon-
hard (SPD) sorgte dann noch einmal fiir
eine Neubewertung, nachdem Kosten
von mindestens 5,4 Milliarden Euro im
Raum standen und der schwierige Bau-
grund des Hafengebiets Zweifel an der
Machbarkeit schiirte. Im April 2024
empfahl der rot-griine Senat wieder
eine Briicke.

as Hin und Her hat nicht nur

viel Geld verschlungen, die

Ersatzlosung ist zudem in im-

mer weitere Ferne geriickt.
Anfang der Vierzigerjahre werde es wohl
so weit sein, nimmt man nun an. Wirt-
schaftssenatorin Leonhard hat unterdes-
sen ein Team eigens dafiir eingesetzt, pe-
nibel zu priifen, wo Zeit gewonnen wer-
den kann. Planungsschritte zu verkiirzen
oder parallel zu gehen, bringt mal ein
paar Tage oder ein paar Wochen, manch-
mal sogar ein ganzes Jahr, wie etwa aktu-
ell die Verkiirzung des Architektenwett-
bewerbs. In Kiirze wird Leonhard daher
eine neue markante Jahreszahl in Aus-
sicht stellen: Im Jahr 2039 konnte die
neue Briicke fertig werden.

Wie Perlen an
einer Kette:

mit Containern
beladene
Lastkraftwagen
auf der
Kohlbrandbriicke
im Hafen von
Hamburg

Foto dpa

Einstweilen sehen manche Unterneh-
men in den Verkehrsproblemen eine
neue Geschaftschance. So berichtet zum
Beispiel ein Reeder, der namentlich nicht
genannt werden will, er habe vor Jahren
schon einen Fahrbetrieb innerhalb des
Hamburger Hafens vorgeschlagen, sei
aber von den Verantwortlichen ignoriert
worden. Womaglich béte sich nun ein
neuer Gespréchsanlass?

uch Ingenieur Ulrich Mal-

chow fiihlt sich missachtet.

Er hat vor vielen Jahren

schon eine ,Port Feeder Bar-
ge“ als Alternative entwickelt. Das
selbstfahrende Hafenfahrzeug mit eige-
nem Kran wiirde den Lastwagenverkehr
reduzieren und die Hafenlogistik effizi-
enter machen, predigt Malchow seit
Langem und sah einmal beinahe sogar
das Ma 1t der Hafer lIschaft
HHLA auf seiner Seite. Letztlich wurde
nicht einmal ein Prototyp des Fahrzeugs
gebaut. Aufgegeben hat Malchow aber
nicht, sondern hat sogar neue Hoffnung
gefasst, als er im Bericht des Hamburger
Klimabeirats seine Idee propagiert sah.
In der Praxis indes hat man Zweifel: Die
kleinen Schiffe wiirden die Ablaufe eher
bremsen als helfen, vermuten Hafen-
unternehmer.

Mindestens noch 13 oder 14 Jahre
wird es in Hamburg also Schwertrans-
porte mit mehr als 44 Tonnen auf Um-
wegen geben, die ihrerseits nicht fiir sol-
chen Verkehr vorgesehen waren. Eine
gewisse Entlastung konnte es geben,
wenn die Autobahn A 26 Ost zur Biinde-
lung des Verkehrs zwischen der A 7 im
Westen und der A 1 im Osten schneller
fertig sein sollte als die neue Kohlbrand-
briicke. Die bundeseigene Strafienpro-
jektgesellschaft Deges geht aktuell von
einer Fertigstellung im Jahr 2035 aus. So
ist es jedenfalls auf der Deges-Homepa-
ge zu lesen. Doch auch hier gibt es Ver-
zOgerungen, weil das Bundesverwal-
tungsgericht in Leipzig im Herbst 2025
die Planfeststellungsbeschliisse teilwei-
se fiir rechtswidrig erklart hat.

,Das ist ein Symbol fiir den Zustand in
der Republik®, fasst Rainer Fabian den
Unmut der Hafenwirtschaft zusammen.
Immerhin kann Hamburg auf finanzielle
Unterstiitzung aus Berlin setzen. Der
Bund werde ,einen groferen Teil der
Kosten decken®, sagte Christoph PloB,
der als Koordinator fiir die maritime
Wirtschaft fiir die Bundesregierung tétig
ist, gegeniiber der Zeitung ,Welt am
Sonntag®. Der aus Hamburg stammende
CDU-Politiker war von Hamburgs Ers-
tem Biirgermeister Peter Tschentscher
(SPD) zuletzt wegen mangelnden Enga-
gements fiir den Hamburger Hafen ange-
griffen worden. In dem Interview sagte
Plof nun: ,Ich mochte in dieser Legisla-
turperiode in Berlin moglichst viel fiir
den Hamburger Hafen und die anderen
norddeutschen Hifen erreichen und
brenne fiir diese Aufgabe.”




