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Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Der Verkehr zur See ist ein unverzicht-
bares Element unserer Verkehrspolitik.
Die Starkung der Schifffahrt und ihre
Einbindung in ein integriertes Gesamt-
verkehrssystem zdhlt deshalb zu
unseren zentralen verkehrspolitischen
Aufgaben. Nur durch die Nutzung und
Integration aller Verkehrstrager bewal-
tigen wir das Transportwachstum in
den kommenden Jahren.

Die Bundesregierung hat im Koali-
tionsvertrag 2005 klare Akzente gesetzt,
um den maritimen Standort Deutsch-
land weiter zu starken. Die maritime
Wirtschaft ist ein wesentlicher Garant
fiir die Wettbewerbsfahigkeit des Trans-
port- und Logistikstandortes Deutsch-
land auf den wachsenden globalen
Markten. Eine grofRe Bedeutung kommt
dabei der Leistungsstdrke der deut-
schen Seehdfen zu. Der Giiterumschlag
in den Seehdfen befindet sich auf einem
stabilen Wachstumskurs. Die Bundesre-
gierung hat sich mit Erfolg fiir die Lei-
stungsfahigkeit und Wettbewerbs-
fahigkeit der maritimen Standorte und
ihre Arbeitspldtze eingesetzt und des-
halb die Ablehnung der Hafenrichtlinie
Port Package Il im europdischen Parla-
ment nachdriicklich begriiRt.

Eine leistungsfahige Verkehrsinfra-
struktur ist Voraussetzung fiir die Mobi-

litdat von Menschen und Giitern, fiir
Wirtschaftswachstum und Arbeitsplatze.
Die Bundesregierung hat sich vorge-
nommen, die Verkehrsinvestitionen zu
erh6hen, um den bedarfsgerechten
Erhalt und den Ausbau von StralRen,
Schienen und WasserstraBen zu ge-
wdhrleisten. Fiir die deutschen Seehd-
fen verfolgen wir das Ziel, die seewdr-
tigen und landseitigen Anbindungen
gezielt und koordiniert auszubauen.

In diesem Zusammenhang stehen
auch die laufenden Planungen der
Fahrrinnenanpassung der Unter- und
AuRenelbe. Die Planungsarbeiten der
zustandigen Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung sind inzwischen erfreulich
weit fortgeschritten. Der Beginn der
Planfeststellungsverfahren ist noch in
2006 vorgesehen. Dies sind weitere
positive Signale fiir die maritime Wirt-
schaft in Deutschland und fiir die
Zukunft der leistungsstarken Seehdfen.

Ohne Zweifel handelt es sich bei den
geplanten MaBnahmen an der Unter-
und AuRRenelbe um volkswirtschaftlich
notwendige und rentable Vorhaben,
die den unverzichtbaren Anforderungen
des Naturschutzes und der Deichsicher-
heit entsprechen miissen. Wir werden
diesen Anforderungen im Planfeststel-
lungsverfahren selbstverstandlich be-

riicksichtigen. Die Ergebnisse der
bisherigen Voruntersuchungen zur Um-
weltvertraglichkeit und zur Deich-
sicherheit geben Anlass zum Optimis-
mus, denn sie haben gezeigt, dass die
verschiedenen Anforderungen an das
Projekt auch erfiillt werden kdonnen.

Wolfgang Tiefensee
Bundesminister fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung



SCHLESWIG- Der Hamburger Hafen als Arbeitgeber der Region
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Die TOP 10 der Weltcontainerhdfen 2005 2006

Umschlag in 1000 TEU

SINGAPUR 21340
HONGKONG 21984
SHANGHAI 14557
SHENZHEN PORTS 13655
PUSAN 11430
KAOHSIUNG 9714
ROTTERDAM 8281

DUBAI PORTS 6 429
LOS ANGELES 7321

Summe 100375

Lebensader Elbe

Die Elbregion mit ihrer Metropole Hamburg ist ein
attraktiver Wirtschaftsstandort. Von jeher sind hier
Wohlstand und Beschaftigung wesentlich vom
internationalen Seehandel abhangig.

Das Tor zur Welt

Die internationale Arbeitsteilung und
die Globalisierung der Mdrkte haben

in den letzten Jahren stetig zugenom-
men. Als Folge der zunehmenden inter-
nationalen Arbeitsteilung werden
zwischen den Volkswirtschaften immer
mehr Rohstoffe und Giiter ausgetauscht.

Das groBe Wachstum des Welthandels
wirkt sich besonders auf den Seever-
kehr positiv aus. Hiervon profitiert auch
Hamburg: In den vergangenen Jahr-
zehnten konnte die Umschlagmenge
im Hafen und damit die Wirtschafts-
kraft der gesamten Metropolregion

2005 Verdnderung

23192 +1852
22427 +443
18084 +3527
16197 +2542
11850 +420

9470 -244

9285 +1004

7500 +1071
7485 +163

110385 +10010

kontinuierlich gesteigert werden. Allein
von 2001 auf 2004 stieg das Umschlag-
volumen im Hafen Hamburg von 92,4
auf 14,5 Millionen Tonnen. Dieser
Trend hielt auch im Jahr 2005 an: Der
Gesamtumschlag lag bei 125,7 Millio-
nen Tonnen, was einem Wachstum
von 9,8 Prozent gegeniiber 2004 ent-
spricht. Mit diesem Umschlagvolumen
ist Hamburg nicht nur der mit Abstand
groBte Seehafen Deutschlands und
der drittgroBte Universalhafen Europas.
Vielmehr konnte sich Hamburg auch
weltweit unter den zehn grofRten Con-
tainerhdfen etablieren.

Der Hamburger Hafen ist nicht
zuletzt aufgrund seiner wirtschafts-
geografischen Lage privilegiert. Er ist
Knotenpunkt fiir den Uberseeverkehr

und als dstlichster Uberseehafen in
Nordeuropa der wichtigste Umschlags-
platz fiir die mittel- und osteuro-
pdischen Lander sowie das Baltikum.
Als zweitgroRte Stadt Deutschlands
verfiigt Hamburg auBerdem iiber
eine hervorragende Infrastruktur und
beste Anbindungen an nationale
sowie internationale Verkehrsnetze.

Motor fiir Wirtschaft und Arbeit

Jedes Schiff, das liber die AuRen-
und Unterelbe tief ins Binnenland
bis nach Hamburg fahrt, tragt zur
Wertschopfung einer ganzen Region
bei. Denn der Seehandel schafft

und sichert in hohem MaRe Beschafti-
gung und Einkommen in Norddeutsch-
land: Rund 154 000 Arbeitspldtze in
der Metropolregion Hamburg hangen
direkt oder indirekt vom Hafen
Hamburg ab. Uber 50 000 dieser
Arbeitnehmer und Arbeitnehme-
rinnen leben in Niedersachsen und
Schleswig-Holstein. Das bedeutet:
Mehr als jedes dritte Einkommen
flieRt nicht nach Hamburg, sondern
in die beiden Nachbarlander.

Die Qualitdt der Arbeitspldtze im
Hafen hat sich liber die Jahrhunderte
und Jahrzehnte hinweg gewandelt:
Friiher sorgte ein Heer von Stauern
und Lagerarbeitern fiir den Umschlag
der Giiter. Handarbeit und Muskelkraft
standen im Vordergrund. Mit dem
Einzug des Containerverkehrs in den
sechziger Jahren hat die Mechanisie-
rung des Umschlags erhebliche Fort-
schritte gemacht. Heute sind mehr
und mehr qualifizierte Spezialisten
im Hafen beschaftigt, die beispiels-
weise die komplexen logistischen
Abldufe des Be-, Ent- und Umladens
mit Hilfe digitaler Kommunikations-
instrumente steuern.

Die traditionelle Aufgabe eines
Hafens ist der Umschlag von Giitern
zwischen See- und Landverkehrs-
mitteln. Diese Funktion wurde im
Hamburger Hafen um zahlreiche
Dienstleistungen erweitert. Lager-
haltung, Containerreparatur und
Containerdepothaltung, Reedereien
und Speditionen gewdhrleisten
einen reibungslosen Hafenbetrieb.
Hinzu kommen Unternehmen wie

Versicherungen, Banken und eine
Reihe weiterverarbeitender Betriebe
in Hamburg und im Umland, soweit
ihre Tatigkeit im Zusammenhang mit
dem Hafengeschehen steht.

Ein GroBteil des wachsenden inter-
nationalen Warenverkehrs entfallt
auf den Seeweg. Indem der Hamburger
Hafen als Transportdrehscheibe den
Seehandel Deutschlands mit der Welt
gewdhrleistet und fordert, spielt er
auch fiir die exportorientierte deutsche
Wirtschaft eine entscheidende Rolle:
Mehr als ein Drittel aller in Deutsch-
land umgeschlagenen Seegiiter und
liber 60 Prozent des Containerum-
schlags werden heute im Hamburger
Hafen abgefertigt.

Dariiber hinaus erweist sich der
Hafen Hamburg auch jenseits von
Handel und Logistik als ein norddeut-
scher Standortfaktor: Jahr fiir Jahr
zieht er eine Vielzahl von Touristen in
die Hansestadt und ihre Umgebung.

Weitere Informationen unter:
www.zukunftelbe.de/
wirtschaftsraum



Wandel

im Welthandel

Interview mit

Prof. Dr. Manfred Zachcial,
Direktor des Instituts fiir
Seeverkehrswirtschaft und
Logistik (ISL), Schwerpunkt
Maritime Okonomie und
Transport

Die internationale Produktion und
der Welthandel haben in den letzten
Jahrzehnten einen grundlegenden
Wandel erfahren. Welche Rolle spielt
dabei der Seeverkehr?

Eine ganz entscheidende. Und der
Motor der Weltwirtschaft sowie der
Weltschifffahrt ist dabei eindeutig
der Containerverkehr. Ohne Ubertrei-
bung kann man sagen, dass es diese
Form der Globalisierung der Welt-
wirtschaft nicht ohne die rasante
Entwicklung der Containerschifffahrt
gegeben hatte. Durch den seit den
siebziger Jahren zunehmenden Einsatz
leistungsfahiger Containerschiffe ist
es auBerordentlich rentabel geworden,

Konsumgiiter per Schiff liber groRe
Entfernungen zu transportieren.
Durch die groReren Schiffe und bes-
seren Umschlagtechniken sind die
Transport- und Logistikkosten derart
gesunken, dass es heute iiberhaupt
kein Problem ist, Transistorradios oder
Khnliches aus Taiwan hierher nach
Deutschland zu verschiffen. Auch die
internationale Arbeitsteilung und
damit der Handel mit Halbfertig-
produkten bzw. Vorprodukten hat
dadurch einen enormen Aufschwung
erlebt. Und die Containerschifffahrt
wird weiter boomen, denn sie profi-
tiert liberproportional vom Wachstum
des Seehandelsvolumens.

Das moderne Just-in-time-Prinzip
besagt, dass eine Logistikkette von
vorne bis hinten reibungslos funktio-
nieren muss. Hat hier die Container-
schifffahrt zur weiteren Optimierung
beigetragen?

Bei Logistik geht es um mehr als Schnel-
ligkeit, namlich auch um Zuverldssig-
keit, Plinktlichkeit, RegelmaRigkeit und
Sicherheit. Diese Anforderungen der
Verkehrsrealitdt reprdsentiert die Con-
tainerschifffahrt auf das Beste. Der
Containerverkehr weist im Vergleich

zur traditionellen General-Cargo-Schiff-
fahrt eine um den Faktor 8 hohere
Produktivitdt auf. Diese erheblich ver-
besserte Produktivitdt schlagt sich in
deutlich verringerten Transportkosten
nieder. Gleichzeitig wird so erst das
Just-in-time-Prinzip mit vergleichs-
weise geringen Lagerkosten ermdglicht.
Weitere Produktivitdtsspriinge ergeben
sich durch das SchiffsgroBenwachstum.

Werden zukiinftig groBere Container-
schiffe eingesetzt?

Die weltweite Containerschiff-Flotte
legt deutlich in der GroBe zu. Ich war

in dieser Frage zundchst etwas zuriick-
haltend mit meinen Einschdtzungen
und bin selbst von der rasanten Ent-
wicklung liberrascht. Wir haben heute
bereits hundert Schiffe im Auftrags-
bestand, die 8 000 Standardcontainer
laden kdnnen - das ist beachtlich.
Diese 8 000-TEU-Schiffe, mit einem
Tiefgang von bis zu 14,5 Metern in
Salzwasser, werden sich mittelfristig
auch auf den fiir Hamburg wichtigen
Uberseestrecken durchsetzen.

Stichwort Tiefgang: Provoziert

der allgemeine Trend hin zu immer
groReren Schiffen nicht zwangs-
ldufig immer weitere Fahrrinnen-
Vertiefungen?

Die Schiffe werden nicht endlos groRer.
Hier existieren technisch-6konomische
Grenzen. Bei spatestens 12 000 TEU wird
eine kritische SchiffsgroBe erreicht.
Dann miisste eine zweite Maschine ein-
gesetzt werden, um eine verniinftige
Durchschnittsgeschwindigkeit von bis zu
25 Knoten fahren zu kénnen. Dadurch
wiirden jedoch die Anschaffungs- und
Betriebskosten sprunghaft ansteigen.
Abgesehen davon ist es auch fraglich, ob
sich solche Mega-Containerschiffe wirt-
schaftlich liberhaupt rechnen. Denn fiir
alle groRen Containerschiffe gilt, dass
sie nur rentabel sind, wenn sie dauer-
haft mit einer hohen Auslastung fahren.

Ware es eine Alternative zum Aus-
bau der Unter- und AuBenelbe,
wenn die groBen Containerschiffe
den Tiefwasserhafen Rotterdam
anlaufen und die Waren dann
iiber kleinere Feederschiffe nach
Hamburg transportiert werden?

Nein, auf gar keinen Fall. Hamburg
muss fiir groRBe Schiffe direkt erreichbar
sein und dafiir die ndtigen Rahmen-
bedingungen schaffen. Es ist absolut
unrealistisch, dass Giiter per Feeder von
Rotterdam nach Hamburg gelangen,
um dann von dort in das Binnenland
befordert zu werden. Stattdessen sollte
man auf die radiale ErschlieBung des
europdischen Hinterlandes setzen.

Das ist 6konomisch und 6kologisch

Beispiele fiir die Transportkosten ausgewdhlter Importgiiter im

Container-Uberseeverkehr auf Basis der durchschnittlichen Frachtraten
im Jahr 2005 bei einer Verschiffung von China nach Hamburg.

Lebensmittelkonserven
13 Cent pro Stiick

Wi

Fernseher
30 Dollar pro Stiick

Quelle: Hamburger Hafen und Logistik AG

sinnvoll. Unter diesem Gesichtspunkt
ist Hamburg ein idealer Hafen, denn
seine Hinterlandanbindungen, speziell
im Eisenbahnverkehr, sind fiir weite
Teile Europas besser als die von Ant-
werpen oder Rotterdam.

Wie wichtig ist vor diesem Hinter-
grund der Elbausbau fiir Hamburgs
internationale Wettbewerbsfahigkeit?

Existenziell wichtig. Es geht schlicht
um die Frage, ob Hamburg ein Welt-
hafen bleiben mdchte oder sich suk-
zessive aus dieser Liga verabschieden
wird. Und das kann sich ein Wirt-
schaftsraum wie Hamburg nicht leis-
ten. Die wichtigsten Handelspartner
Hamburgs sitzen in Fernost. Genau
auf diesen Strecken werden auch die
groBten Schiffe eingesetzt. Ein Nicht-
ausbau der Elbfahrrinne wiirde bedeu-
ten, die wichtigsten Handelspartner
in Fernost zu vergraulen — fiir eine
traditionelle Handelsstadt wie Ham-

burg eine ziemlich absurde Vorstellung.

Abgesehen davon ist der Hamburger
Hafen ja nicht einfach ein Logistik-
zentrum auf der griinen Wiese, son-
dern eingebunden in die regionale

Videorekorder/DVD-Player
2 Dollar pro Stiick

SR

Motorrdder
100 Dollar pro Stiick

Wirtschaft. Dies zeigt sich schon alleine
an dem hohen Hamburger Loco-Auf-
kommen, also den Im- und Exporten
der Wirtschaft der Metropolregion Ham-
burg. Sie machen schatzungsweise

30 Prozent des Hafenumschlags aus.
Die regionale Wirtschaft miisste dann
zum Teil liber Rotterdam oder Wil-
helmshaven umschlagen. Das ist nicht
nur 8konomisch unsinnig, sondern
wdre auBerdem ein enormer Image-
Verlust der Metropolregion Hamburg.

Profitiert eigentlich auch der
Endverbraucher von der Container-
schifffahrt und dem Elbausbau?

Ja, ndmlich durch niedrigere Waren-
preise. Auf der Strecke Taiwan -
Frankfurt kostet beispielsweise ein
DVD-Player im Seetransport im Schnitt
2,70 Dollar. Ohne Container miisste
man mindestens die achtfache Summe
veranschlagen. Man kann das sogar
noch mehr zuspitzen: Giinstige Alltags-
produkte wie T-Shirts oder Pullover
wiirden kaum um den Globus trans-
portiert werden, wenn die Transport-
kosten nicht in den letzten Jahrzehnten
S0 massiv gesunken wdren.

Wir haben bisher nur iiber die
Containerschifffahrt gesprochen.
Stimmt der Eindruck, dass lediglich
der Container zukiinftig Bedeutung
fiir die Hafen haben wird?

Nein, der Eindruck ist falsch. Hamburg
ist ein Universalhafen und sollte im
eigenen Interesse dafiir Sorge tragen,
ein solcher zu bleiben. Und dazu leis-
tet die Elbvertiefung ebenfalls ihren
Beitrag. Denn auch die Massengut-
schifffahrt wird von einer Vertiefung
der Elbe profitieren und durch héhere
Ablademadglichkeiten Kosteneinspa-
rungen realisieren kdnnen.



»Modal Split«

LKW 49,5%
Bahn 22,2%

26,7%

Feeder*

Binnenschiff 1,6 %

*Kleineres Containerschiff mit einer
Tragfahigkeit von bis zu 1000 TEU,
das zur regionalen Weiterverteilung
der mit GroBcontainerschiffen
transportierten Ware genutzt wird.

Hauptmadirkte fiir den im Hamburger Hafen
abgewickelten Containerverkehr

Hamburg im Zentrum
internationaler
Handelswege

Der Hamburger Hafen liegt im Zentrum internationaler
Handelsstrome. Diesen Umstand verdankt er insbesondere
der geografischen Lage und den infrastrukturellen

Voraussetzungen der Hansestadt.

Traditionell werden groRe Teile des
Warenhandels zwischen europdischen
und ostasiatischen Staaten iber die
Hansestadt abgewickelt. Die Volks-
republik China ist heute der wichtigste
Handelspartner des Hamburger Hafens
im gesamten Seegiiterverkehr sowie
im Segment des Containerverkehrs.
2005 wurden im Handel mit chinesi-
schen Hafen 2,2 Millionen Container

umgeschlagen. Das bedeutet eine Stei-
gerung um 29 Prozent gegeniiber dem
Vorjahr. Hauptimportgiiter im China-
Handel sind elektrotechnische Erzeug-
nisse sowie Bekleidung und Spielwaren.
Fiir den Export in die Volksrepublik
fallen vor allem Maschinen, Motoren
und Fahrzeuge ins Gewicht. Dariiber
hinaus sind Singapur, Finnland, Schwe-
den, Japan, die Russische Foderation,

onga
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die USA, Taiwan, Siidkorea und Brasilien
weitere wichtige Handelspartner des
Hamburger Hafens.

Der westlichste Ostseehafen

Der Fall des ,Eisernen Vorhangs" war
filir den Hamburger Hafen auch ein dko-
nomischer Gliicksfall. Durch die Offnung
der mittel- und osteuropdischen Lander
hat sich fiir die Metropolregion ein
weiterer Markt mit groBem Zukunfts-
potenzial erschlossen, in dem ungefdhr
350 Millionen Menschen leben. Auf-
grund seiner geografischen Lage bietet
sich Hamburg ideal als maritime Briicke
zwischen 0Ost und West beziehungs-
weise zwischen dem transatlantischen
Verkehr und dem Ostseeraum an. Damit
ist Hamburg der ostlichste Nordsee-
hafen und gleichzeitig der westlichste
Ostseehafen. So profitiert die Hanse-
stadt mehr als andere Hafen von den
sich entwickelnden Mdrkten in Mittel-
und Osteuropa sowie im Baltikum.

Die Tschechische Republik und die
Slowakei gehdren mittlerweile zu wich-
tigen Handelspartnern des Hafens.

Kostenaufteilung in der Transportkette

Hinterlandtransport
PRAG-HAMBURG

Prag, Dresden, Hamburg
Der Landweg betragt ca. 640 km

Kostenanteil 80 %

auf ca. 3,4 % der Gesamtstrecke

Zudem ist Hamburg seit langem fiir die
skandinavischen Lander der bevorzugte
Transithafen fiir Uberseetransporte.

Die Hamburg-Antwerpen-Range

In Europa ist Hamburg nach Rotterdam
der zweitgroRte Containerhafen und
verzeichnet seit Jahren zweistellige
Zuwachsraten im Containerumschlag.
Die Hafen der so genannten Hamburg-
Antwerpen-Range stehen dabei in
einem intensiven Wettbewerb. Gefolgt
von den Bremischen Hdfen rangiert
Antwerpen als westlichster Hafen inter-
national knapp hinter Hamburg und
Rotterdam.

Hamburgs Lage im Binnenland

Hamburg ist ,,das Tor zur Welt" und
liegt doch gut geschiitzt iiber 100 Kilo-
meter im Binnenland. Was auf den
ersten Blick ein Nachteil zu sein scheint,
ist tatsdchlich ein groRer Vorteil gegen-
tiber anderen Hafen. Denn die trans-
portierten Giiter bleiben langer auf
dem Schiff. Und jeder Kilometer, den
die Ware per Schiff zuriicklegt, ist im

Seetransport

HAMBURG-HONGKONG

Elbe, Nordsee, Mittelmeer, Suez-Kanal, Indischer O0zean

Die Seestrecke betragt ca. 10 000 Seemeilen

(1 Seemeile entspricht ca. 1,853 km)

Kostenanteil 20 %

auf ca. 96,6 % der Gesamtstrecke

Vergleich zu einem Transport mit der
Bahn oder dem LKW giinstiger und auch
deutlich umweltfreundlicher. Denn fiir
ein Containerschiff, das in Hamburg
4000 Standardboxen umschlagt, miiss-
ten auf dem Landweg circa 3200 LKWs
oder 80 Ziige eingesetzt werden.

Drehscheibe Hamburg

Die Elbe verbindet den Hamburger
Hafen sowohl mit den Méarkten in Uber-
see als auch mit jenen im europdischen
Binnenland. Sie tragt entscheidend
dazu bei, dass die Drehscheibe fiir den
Giiterumschlag in Bewegung bleibt.
Denn iiber die Binnenschifffahrt knnen
Waren bis nach Siideuropa transportiert
werden. Dariiber hinaus bestehen von
Hamburg aus optimale Anbindungen fiir
den Weitertransport der Giiter per Bahn
und LKW: Der Hamburger Hafen kann
als ausgesprochener Eisenbahnhafen
bezeichnet werden, da 75 Prozent

der weiter als 200 Kilometer landein-
warts transportierten Container mit
diesem umweltfreundlichen Verkehrs-
mittel bewegt werden. Aber Hamburg

ist mehr als bloR eine giinstig gele-
gene ,Containerschleuse": Viele Waren
verbleiben in der Metropolregion zur
Weiterverarbeitung; nicht ohne Grund
haben die groBen Kaffeerostereien ihren
Sitz in Norddeutschland. Und auch fiir
den Endverbrauch werden aus Uber-
see, dem Baltikum, Skandinavien oder
Asien importierte Waren fiir die vier
Millionen Menschen in der Metropol-
region Hamburg bendtigt.

Gerade die gut entwickelte und
differenzierte Infrastruktur einer GroR-
stadt sowie die hervorragende Ver-
kehrsanbindung sind Vorziige, die in
Deutschland nur der Hafen Hamburg
vorzuweisen hat. Dies macht Hamburg
so attraktiv fiir die Liniendienste der
groRBen Reedereien.
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Grofienentwicklung in der Containerschifffahrt

3. und 4. Generation
Baujahr ab 1980 Ldnge: bis 295,0 m
Breite: bis 32,2 m

Kapazitat 3000 bis 5000 TEU

Tiefgang: bis 13,5 m*

Post-Panmax

lzuznznzﬁiaaaaaaaiii

| &

Baujahr ab 1992 Ldnge: bis 318 m
Breite: bis 42 m

Kapazitat bis 6 ooo TEU

B

7

Tiefgang: 13,5 bis 14,5 m*

Baujahr ab 1997 Ldnge: bis 350 m
Breite: bis 46 m

Kapazitdt bis 8 700 TEU

Tiefgang: bis 14,5 m*

In Diskussion

Ldnge: bis 380 m
Breite: bis 55 m
Kapazitat bis 12 ooo TEU

L

mm Tiefgang: ca. 14,5 m*

*Bezogen auf Salzwasser.

Quelle:
Freie und Hansestadt Hamburg,
Behdrde fiir Wirtschaft und Arbeit
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Nautische Zufahrtsbedingungen des
Hamburger Hafens — ein Leben mit der Tide

Tideabhidngig einlaufendes Schiff

Tideabhdngig auslaufendes Schiff

Flut —

Ein Schiff, das liber die Deutsche Bucht
die AuBenelbe erreicht, hat bis zum
Hamburger Hafen noch eine Strecke
von circa 120 Kilometern vor sich. Auf
der Hohe von Cuxhaven beginnt die
Unterelbe. Der Fluss ist hier ungefahr
15 Kilometer breit. Stromaufwarts
verengt er sich auf 3 bis 1,5 Kilometer.
Die Einfliisse von Ebbe und Flut auf
den Wasserstand sind in der Elbe bis
zum Wehr Geesthacht wirksam.
Aufgrund der vorhandenen Um-
schlagkapazitaten und der sehr guten
Infrastruktur wird der Hamburger
Hafen von allen groRen Reedereien
angelaufen. Hamburg leidet allerdings
zunehmend unter der vergleichsweise
niedrigen Fahrrinnentiefe der Elbe.
Bislang konnen Schiffe mit einem Tief-
gang von maximal 12,5 Metern den
Hafen unabhdngig von der Tide an-
und auslaufen. Schiffe mit einem
groBeren Tiefgang konnen den Hafen
unter Ausnutzung der einkommenden
Tidewelle bedienen.
Einkommende Schiffe kdnnen dabei
gleichsam auf der einschwingenden

Unterelbe

Tidewelle ,reiten" und so relativ pro-
blemlos den Hamburger Hafen erreichen.

Auslaufende Schiffe konnen den Tide-
hub demgegeniiber nur eingeschrankt
nutzen, da ihnen die Tidewelle nun
entgegenkommt und sie den Hafen nur
innerhalb enger Zeitfenster, in denen
der Wasserstand ausreichend hoch ist,
verlassen konnen. Derzeit ist die Fahr-
rinne von Unter- und AuRenelbe so
ausgebaut, dass der Hamburger Hafen
mit einem maximalen Tiefgang von
13,5 Metern im giinstigsten Fall in einem
Zeitfenster von 80 Minuten verlassen
werden kann. Schiffe mit einem Tief-
gang von mehr als 13,5 Metern kdnnen
nicht mehr aus dem Hamburger Hafen
auslaufen. Fiir die heute immer hdu-
figer eingesetzten GrofRcontainerschiffe
mit einem Maximaltiefgang von bis
zu 14,5 Metern bedeutet dies, dass sie
den Hafen haufig nur noch unter Hin-
nahme von Ladungsverlusten verlas-
sen konnen.

Zudem fiihrt die geringe Fahr-
rinnentiefe der Elbe insbesondere im
ausgehenden Verkehr regelmaRig zu

Hafen Hamburg

kostspieligen und unvorhersehbaren
Verspatungen, da auf das nachste Tide-
hochwasser gewartet werden muss.
Dieser Zeitverlust sowie der niedrige
Auslastungsgrad der Schiffe bedeuten
mitunter erhebliche finanzielle Ein-
buBen. Auf Dauer verliert der Hafen
Hamburg damit an Attraktivitat.
Aufgrund der Tendenz der Reede-
reien, so wenig nordeuropdische Hafen
wie moglich anzulaufen, besteht die
Gefahr, dass Antwerpen oder Rotterdam
die Linien der Hansestadt iibernehmen.

Zustdndigkeiten im
Bereich Unter- und

Auflenelbe
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Ubersicht der Planungsschritte

Biirger & Verbdande & Behdrden ~
Klagemaoglichkeit =

Biirger

3. Planfeststellung

Schematische Darstellung der Planungsschritte bis zum Beginn

des Ausbaus von Unter- und AuBenelbe.

waren bereits die Planungen fiir den
zuriickliegenden Fahrrinnenausbau
von 1999 so angelegt, dass es zu keiner-
lei gravierenden Beeintrachtigungen
kommt, die das 6kologische Gesamt-
system verdndern. RegelmdRige, nach
Fertigstellung der Vertiefungsarbeiten
durchgefiihrte Kontrolluntersuchungen
haben gezeigt, dass dieses Ziel erfiillt
werden konnte: Mit dem Fahrrinnen-
ausbau von 1999 wurden keine Veran-
derungen hervorgerufen, durch die
das MaR der prognostizierten Umwelt-
auswirkungen erreicht oder gar liber-
schritten wurde. Auch der kiinftige
Fahrrinnenausbau soll so geplant und
umgesetzt werden, dass Umweltbeein-
trachtigungen weitestgehend vermie-
den werden.

Neben den Belangen von Natur
und Umwelt ist fiir den Ausbau speziell
der Schutz vor Sturmfluten von heraus-
ragender Bedeutung. Der Erhalt der
Deichsicherheit entlang der Unterelbe

ist daher bei der Planung und Reali-
sierung des Fahrrinnenausbaus eine
unabdingbare Voraussetzung.

Transparentes Planungsverfahren

Im Februar 2002 hat die Freie und
Hansestadt Hamburg beim Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen die Anpassung der
Elbfahrrinne an die Erfordernisse

der modernen Containerschifffahrt
beantragt. Auf der Basis dieses Antra-
ges hat die Hamburger Behorde

fiir Wirtschaft und Arbeit, vertreten
durch das Amt Strom- und Hafenbau,
gemeinsam mit der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes
die Vorplanungen nach der Methodik
des Bundesverkehrswegeplans durch-
gefiihrt.

Neben der Untersuchung der tech-
nischen Machbarkeit wurde im Rahmen
einer Nutzen-Kosten-Untersuchung
die volkswirtschaftliche Rentabilitdt

4. Planfeststellungsbeschluss

vollziehbar

3. Planfeststellungsbeschluss

=3 2. Anhorung/Erorterung

Biirger
Einwendungen — = 1. Planauslegung

&——— Behorden & Verbinde

- Behdrden & Verbdnde
< Stellungnahmen

ermittelt und in der so genannten
Umweltrisikoeinschdtzung die dkolo-
gische Vertretbarkeit des Projektes
festgestellt. Angesichts des positiven
Ergebnisses der Voruntersuchung,

die Anfang 2004 vorgelegt wurde, hat
das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen in Umset-
zung des Beschlusses des Bundes-
kabinetts vom 15. September 2004 fiir
die MaRnahme ,Fahrrinnenanpassung
von Unter- und AuRenelbe" den
uneingeschrankten Planungsauftrag
erteilt, um auf dieser Basis die erfor-
derlichen Planfeststellungsverfahren
einleiten zu kdnnen. Bestandteile
der Hauptuntersuchungen sind unter
anderem eine technische Detail-
planung der Fahrrinnenanpassung,
Untersuchungen zur Deichsicherheit,
eine umfassende Umweltvertrag-
lichkeitsuntersuchung und die Pla-
nung dkologischer Kompensations-
malknahmen.

Information und Beteiligung

Die BundeswasserstraRe Unter- und
AuRenelbe ist ein fiir ganz Deutschland
wichtiger Verkehrsweg und ein schiit-
zenswerter Naturraum, der im Zentrum
vielfaltiger Interessen steht. Landwirt-
schaft, Fischerei, Naturschutz, Sport-
schifffahrt und Industrie sind neben der
Handelsschifffahrt nur einige Elemente,
die die Unterelbe prdagen. Hieraus
ergibt sich eine verantwortungsvolle
Planungsaufgabe: Fiir den kiinftigen
Ausbau der Fahrrinne ist eine 6kono-
misch und 6kologisch optimale Losung
zu finden.

Um dies zu gewadhrleisten und um
schon in einem friihen Planungsstadium
die Belange Betroffener erkennen und
beriicksichtigen zu kénnen, wird bereits
heute der Dialog mit der Offentlichkeit
aufgenommen. Dariiber hinaus beste-
hen im Planfeststellungsverfahren auch
rechtlich verschiedene Beteiligungs-
moglichkeiten. So werden die Plan-
unterlagen fiir das Vorhaben zu Beginn
der Planfeststellung fiir einen Monat
offentlich ausgelegt und den betroffenen
Behorden und Verbdnden iibersandt.

Planungsvorgaben fiir
den Ausbau der Fahrrinne
von Unter- und Aufenelbe

Die betroffenen Biirger, Verbande und
staatlichen Stellen kdnnen sich mit
den Planunterlagen vertraut machen
und durch ihre Stellungnahmen und
Einwendungen den Genehmigungs-
prozess beeinflussen.

Moderator

Fiir den sachlichen und I8sungsorien-
tierten Dialog mit der Offentlichkeit
sorgt auch ein eigens eingesetzter
Moderator: Prof. Dr. Heinrich Reincke
ist seit Ende 2004 Ansprechpartner

fiir Anregungen und Fragen von Elb-
anwohnern, Naturschiitzern oder
anderweitig Beteiligten beim geplan-
ten Elbausbau. Die genauen Ziele,
Aufgaben und Rahmenbedingungen
der Moderation haben die Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
sowie die elbanliegenden Bundeslan-
der Niedersachsen, Schleswig-Holstein
und Hamburg in einer gemeinsamen
Vereinbarung festgelegt. Danach ist es
Aufgabe des Moderators, unparteiisch
und neutral zwischen Planern, Anwoh-
nern und den Vertretern 6ffentlicher
Belange wie Kommunen, Landkreisen

oder Verbdnden zu vermitteln. In die-
ser Funktion erfasst der Moderator Pro-
bleme und nimmt Losungsvorschlage
auf. Im Vordergrund stehen alle Themen,
die derzeit im Zusammenhang mit der
Fahrrinnenanpassung diskutiert werden,
so zum Beispiel die Deichsicherheit, die
Verschlickung, die Uferunterhaltung
oder die geplanten Ausgleichs- und
ErsatzmaRBnahmen.

Als ein allseits anerkannter Fach-
mann und ausgewiesener Experte
beschaftigt sich der Moderator seit
Jahren mit den dkologischen Gegeben-
heiten des Flusses. Der studierte Bau-
ingenieur ist daher mit allen geplanten
MaRnahmen und deren Einfluss auf die
Elbe und ihre Umgebung bestens ver-
traut. Angesiedelt ist die Moderatoren-
stelle bei der Senatskanzlei Hamburg.
Der Moderator ist unter folgender
E-Mail-Adresse zu erreichen:
Heinrich.Reincke@sk.hamburg.de
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