Fahrrinnenanpassung Unter- und Aufienelbe

Hintergrund
und Umfang des
Ausbaubedarfs



Die Elbregion mit ihrer Metropole
Hamburg ist ein attraktiver Wirt-
schaftsstandort. Von jeher sind hier
Wohlistand und Beschdftigung we-
sentlich vom internationalen See-
handel abhdingig.

Das Tor zur Welt

Die internationale Arbeitsteilung und die Globalisie-
rung der Mdrkte haben in den letzten Jahren stetig
zugenommen. Als Folge der zunehmenden wirt-
schaftlichen Verflechtung werden zwischen den
Volkswirtschaften immer mehr Rohstoffe und Giiter
ausgetauscht.

Das groBe Wachstum des Welthandels wirkt sich
besonders auf den Seeverkehr positiv aus. Hiervon
profitiert auch Hamburg: In den vergangenen Jahr-
zehnten konnte die Umschlagsmenge im Hafen und
damit die Wirtschaftskraft der gesamten Metropol-
region kontinuierlich gesteigert werden. Derzeit
erreicht der Gesamtumschlag 10,4 Millionen Ton-
nen, nach einem durchschnittlichen jahrlichen
Wachstum von 5,8% seit 1999. Mit diesem Um-
schlagsvolumen ist Hamburg der mit Abstand groRte
Seehafen Deutschlands und der drittgroRte Univer-
salhafen Europas.

Der Hamburger Hafen ist nicht zuletzt aufgrund sei-
ner wirtschaftsgeografischen Lage privilegiert. Er ist
Knotenpunkt fiir den Uberseeverkehr und als ost-
lichster Uberseehafen in Nordeuropa der wichtigste
Umschlagsplatz fiir die mittel- und osteuropdischen
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Der Hamburger Hafen als Arbeitgeber
Hafenabhdngig Beschéftigte in der BRD im Jahr 2007

Arbeitsplatz Hamburg

Pendleranteil

Arbeitsplatz Metropolregion

24000 Gesamt:
276 000

Arbeitsplatz iibriges Deutschland

Zahlen gerundet Quelle: Planco, 2008




Ldnder sowie das Baltikum. Als zweitgroRte Stadt
Deutschlands verfiigt Hamburg auRerdem tliber eine
hervorragende Infrastruktur und beste Anbindungen
an nationale sowie internationale Verkehrsnetze.

Motor der Volkswirtschaft

Mit dem Hamburger Hafen ist Deutschland zum Glo-
balisierungsgewinner und Exportweltmeister gewor-
den - er ist einer der wichtigsten Jobmotoren unse-
rer Volkswirtschaft.

Uber 90% des weltweiten Warentransportes gehen
liber Wasser. In Hamburg wird der Hauptanteil der
durch den deutschen Im- und Export bewegten
Container umgeschlagen. Sein Angebot leistungsfa-
higer und kostengiinstiger Anbindungen zum See-
transport ist Basis fiir die herausragende Stellung des
LExportweltmeisters" Deutschland auf den Welt-
markten.

Der Hamburger Hafen ist der wichtigste Jobmotor im
norddeutschen Raum. Seine Beschaftigungswirkung
strahlt dariiber hinaus auf ganz Deutschland aus. In
der Metropolregion Hamburg beschaftigt der Hafen
derzeit ca. 167000 Personen. Davon leben rund
37000 in den Ldndern Schleswig-Holstein, Mecklen-
burg-Vorpommern und Niedersachsen. Deutsch-
landweit sind ca. 276 000 Arbeitspldtze vom Ham-
burger Hafen abhangig.

Der expandierende Welthandel ermdoglichte dem
Hafen im Containerverkehr bis zum Krisenjahr 2008
Wachstumsraten, die weit iiber dem durchschnitt-
lichen deutschen oder europdischen Wirtschafts-

wachstum lagen. Da hierfiir langfristige und auch
liber Krisen hinweg andauernde Entwicklungspro-
zesse im weltwirtschaftlichen Gefiige verantwortlich
sind, wird Hamburg nach dem Durchschreiten des
konjunkturellen Tals wieder auf weiteres starkes
Wachstum setzen kdnnen. Hamburg hat gute Chan-
cen, seinen Containerumschlag noch einmal zu ver-
doppeln und langfristig das groBte Containerver-
kehrszentrum Europas zu werden.

Mit der Fahrrinnenanpassung wird die erreichte
Marktstellung des Hafens gesichert. Das groRe

Potenzial fiir sein weiteres Wachstum kann ausge-
schopft werden. Ein Verzicht auf die Fahrrinnenan-
passung bedeutet deshalb Verzicht auf Wachstum
und Verlust von Marktanteilen.
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Weitere Informationen unter:
www.zukunftelbe.de/

wirtschaftsraum




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

Voraussetzungen der Hansestadt.

Traditionell werden groRe Teile des Warenhandels
zwischen europdischen und ostasiatischen Staaten
liber die Hansestadt abgewickelt. Die Volksrepublik
China ist heute der wichtigste Handelspartner des
Hamburger Hafens im gesamten Seegiiterverkehr
sowie im Segment des Containerverkehrs. 2008 wur-
den im Handel mit chinesischen Hafen 3,1 Millionen
Container umgeschlagen. Dies ist eine Vervierfa-
chung gegeniiber 2001. Hauptimportgiiter im China-
Handel sind elektrotechnische Erzeugnisse sowie
Bekleidung und Spielwaren. Fiir den Export in die
Volksrepublik fallen vor allem Maschinen, Motoren
und Fahrzeuge ins Gewicht. Dariiber hinaus sind die
wichtigsten Handelspartner des Hamburger Hafens
in der Reihenfolge ihrer Bedeutung: Singapur, Russ-
land, Finnland, Schweden, Polen, Siidkorea, Malay-
sia, Brasilien und Japan.

Der westlichste Ostseehafen

Der Fall des ,Eisernen Vorhangs" war fiir den Ham-
burger Hafen auch ein ©konomischer Gliicksfall.
Durch die Offnung der mittel- und osteuropdischen
Ldnder hat sich fiir die Metropolregion ein weiterer
Markt mit groRem Zukunftspotenzial erschlossen, in
dem ungefdhr 350 Millionen Menschen leben. Auf-
grund seiner geografischen Lage bietet sich Hamburg
ideal als maritime Briicke zwischen 0Ost und West
beziehungsweise zwischen dem interkontinentalen
Verkehr und dem Ostseeraum an. Damit ist Hamburg
der ostlichste Nordseehafen und gleichzeitig der
westlichste Ostseehafen. So profitiert die Hansestadt
mehr als andere Hafen von den sich entwickelnden
Madrkten in Mittel- und Osteuropa sowie im Balti-
kum. Die Tschechische Republik und die Slowakei
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gehoren mittlerweile zu wichtigen Handelspartnern
des Hafens. 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 zweit-
groBte Containerhafen und verzeichnete in den
letzten Jahren zweistellige Zuwachsraten im Contai-
nerumschlag. Die Hafen der so genannten Ham-
burg-Antwerpen-Range stehen dabei in einem
intensiven Wettbewerb. Gefolgt von den Bremischen
Hdafen rangiert Antwerpen als westlichster Hafen
international knapp hinter Hamburg und Rotterdam.

Hamburgs Lage im Binnenland

Hamburg ist ,,das Tor zur Welt" und liegt doch gut
geschiitzt liber 100 Kilometer im Binnenland. Was
auf den ersten Blick ein Nachteil zu sein scheint, ist
tatsdachlich ein groBer Vorteil gegeniiber anderen
Hafen. Denn die transportierten Giiter bleiben lan-
ger auf dem Schiff. Und jeder Kilometer, den die
Ware per Schiff zuriicklegt, ist im Vergleich zu einem
Transport mit der Bahn oder dem LKW giinstiger und
auch deutlich umweltfreundlicher. Denn fiir ein
Containerschiff, das in Hamburg zooo Standard-
boxen umschlagt, miissten auf dem Landweg circa
3200 LKWs oder 80 Ziige eingesetzt werden.




Hauptmarkte des

im Hamburger Hafen
Baltischer Raum abgewickelten

Containerverkehrs

Handelszentrum
mit Zukunft:

Drehscheibe Hamburg

Die Elbe verbindet den Hamburger Hafen sowohl mit
den Mérkten in Ubersee als auch mit jenen im euro-
pdischen Binnenland. Sie tragt entscheidend dazu
bei, dass die Drehscheibe fiir den Giiterumschlag in
Bewegung bleibt. Denn iiber die Binnenschifffahrt
kénnen Waren bis nach Siideuropa transportiert
werden. Dariiber hinaus bestehen von Hamburg aus
optimale Anbindungen fiir den Weitertransport der
Guiter per Bahn und LKW: Der Hamburger Hafen kann
als ausgesprochener Eisenbahnhafen bezeichnet
werden, da 75 Prozent der weiter als 200 Kilometer
landeinwadrts transportierten Container mit diesem
umweltfreundlichen Verkehrsmittel bewegt werden.
Aber Hamburg ist mehr als bloB eine giinstig gelege-
ne ,Containerschleuse': Viele Waren verbleiben in
der Metropolregion zur Weiterverarbeitung; nicht
ohne Grund haben die groRen Kaffeerdstereien ihren
Sitz in Norddeutschland. Und auch fiir den Endver-
brauch werden aus Ubersee, dem Baltikum, Skandi-
navien oder Asien importierte Waren fiir die vier Mil-
lionen Menschen in der Metropolregion Hamburg
bendtigt.

Gerade die gut entwickelte und vielfdltige Infrastruk-
tur einer GroRstadt 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 gro-
Ren Reedereien.
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Und wann

Entwicklun

der Schiffsg

Der Seetransport von Containern ist umso wirtschaft-
licher, je mehr Einheiten auf demselben Schiff transpor-
tiert werden - je geringer also die Transport-Stiickkosten
sind. Dies fiihrt zu einer hohen Stellplatzauslastung, die
mit hohen tatsdchlichen Tiefgdngen verbunden ist.

Das Bestreben, die Transport-Stiickkosten zu senken,
hat auch zum Einsatz immer groRerer Schiffseinhei-
ten gefiihrt. Die Anzahl groRer Containerschiffe mit
hohen Konstruktionstiefgdngen hat in den letzten
Jahren erheblich zugenommen.

Im Segment der zwischen Ostasien und der europdi-
schen Nordrange bzw. Hamburg eingesetzten Contai-
nerschiffe ab 3000 TEU hat sich die Anzahl der Schif-
fe mit einem Konstruktionstiefgang (iber 12,50 m
deutlich erhoht. Innerhalb dieser Gruppe stieg die
Zahl der Schiffe mit Konstruktionstiefgangen iiber
13,50 m besonders stark. Die Elbe ldsst heute aber

die ndchste Vertiefung
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beim Auslaufen nur Tiefgdnge von max. 12,50 m bei
tideunabhdngiger Fahrt bzw. max. 13,50 m bei Fahrt
im Zeitfenster der Flutwelle zu. Es gibt heute also
bereits jetzt einen gewichtigen Anteil von Schiffen,
die Hamburg nur innerhalb zeitlicher Grenzen und/
oder mit Ladungsbeschrankungen anlaufen konnen.
Der derzeitige Auftragsbestand der Werften, weltweit
in dem sogenannten ,Orderbuch" zusammenge-
fasst, zeigt an, dass der Anteil der tief gehenden
Containerschiffe noch zunehmen wird.

Flottenprognose fiir 2015

Das Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik
(ISL) hat eine Prognose iiber die Weltcontainerflotte
bis zum Jahr 2015 entwickelt. Daraus ist abzulesen,
dass der Anteil der Containerschiffe, die mindestens
so gro3 sind wie ein Postpanmax-Schiff, zukiinftig
deutlich zunehmen wird. Unter diesen Container-
schiffen ab der GroRenklasse Postpanmax werden
insbesondere die Schiffe zunehmen, die einen Kon-
struktionstiefgang von deutlich mehr als 13,50 m bis
zu etwa 14,50 m haben werden. Gerade diese Con-
tainerschiffe werden damit den groRten Bedeutungs-
zuwachs verzeichnen. In der fiir Hamburg wichtigen
Ostasienfahrt werden sie kiinftig die Regel sein.

Als Bemessungsschiff fiir den geplanten Ausbau der
Fahrrinne dient daher ein Schiff mit einem Tiefgang
von 14,50 m, einer Breite von 46 m und einer Lange
von 350 m. Es orientiert sich damit genau an diesem
besonders dynamisch wachsenden GroBensegment
der Weltcontainerflotte.

en



und Tiefgdnge

Grofienentwicklung in der Containerschifffahrt
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Baujahr ab 1980 Lange: bis 295,0 m Tiefgang: bis 13,5 m*
(3. und 4. Generation) Breite: bis 32,2 m
Kapazitat 3000 bis 5000 TEU
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Baujahr ab 1992 Lange: bis 318 m Tiefgang: 13,5 bis 14,5 m*
Breite: bis 42 m
Kapazitdt rd. 6000 TEU
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Baujahr ab 1997 Lange: bis 350 m Tiefgang: bis 14,5 m*
Breite: bis 46 m
Kapazitat rd. 9000 TEU

N

In Fahrt/in Bau Lange: bis 400 m Tiefgang: ca. 15,5 m*
Breite: bis 56 m
Kapazitat iiber 12000 TEU

* Bezogen auf Salzwasser.

Quelle:
Hamburg Port Authority



Umschlagprognosen
und

Der Hamburger Hafen, die Bremischen Hdfen und der Jade-Weser-
Port in Wilhelmshaven entwickeln ihre Infrastrukturen, um an der
globalisierungsbedingten Zunahme des Welthandels dauerhaft teil-
haben zu konnen. Indem jeder Hafen dabei seine Stdirken ausbaut,
wird gesamtwirtschaftlicher Nutzen fiir Nordeutschland geschaffen
und dem Im- und Export in ganz Deutschland geholfen.

Hafenentwicklung ist langfristige Infrastrukturpla-
nung. Ausbaumalnahmen im Fahrwasser, die Di-
mensionierung von Umschlaganlagen sowie die
Umgestaltung von Hafenfldchen fiir moderne Trans-
portlogistik sind aufwandige GroBprojekte. Sie zie-
len auf kiinftige Entwicklungen und sollen fiir mog-
lichst lange Zeit den sich immer weiter
entwickelnden Bedarf sinnvoll decken.

Bei der Planung ihrer Entwicklungsvorhaben gehen
alle Hafen daher systematisch vor. Sie berechnen das
Handelspotenzial ihrer Fahrtgebiete und werten die
langfristigen Trends der Transportlogistik aus. Dann
entwerfen sie die hafentechnischen Voraussetzun-
gen, dieses Potenzial ausschopfen zu kdnnen. Dabei
sind v.a. die Kapazitdten der Zufahrtswege, der
Umschlagbetriebe und der landseitigen Verkehrs-
wege in Einklang zu bringen. Natiirlich spielt auch
ein wirksames weltweites Hafenmarketing eine
wichtige Rolle.

Am Ende steht eine Investitionsplanung, die fiir ver-
schiedene Zeitpunkte in der Zukunft jeweils die
erforderliche Umschlagskapazitdat gewdhrleistet. Da
in den norddeutschen Hafen der Containerumschlag
eine herausragende Bedeutung hat, verdichtet sich
diese Planung vor allem in den Zahlen fiir umge-
schlagene Containereinheiten, den sogenannten TEU.

Langfristige Planung

In der Zusammenschau der drei grolen norddeut-
schen Containerhdfen steht der heute realisierten
Kapazitat von rd. 15 Mio. TEU das Planungsziel einer
Kapazitdt von rd. 28 Mio. TEU im Jahr 2015 und rd.
48 Mio. TEU im Jahre 2025 gegeniiber. Die Planungen
gehen also davon aus, dass sich der Containerum-
schlag in dieser Region mehr als verdreifachen lasst.

Kapazitdt der norddeutschen Containerhdfen

Umschlag Planung
= 2008 2015 2025
'E mHamburg
2 30 (Fahrrinnenanpassung vorausgesetzt)
o
= 25 m Bremische Hifen
= 20
c 15 wJade-Weser-Port
oo 0 (max. Kapazitdt gemdR Ausbauplanung)
=
£ h I
0
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Cuxhaven O

Wilhelms=
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O
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Verden O

Verkehrsanbindungen
der grofRen deutschen
Nordseehdfen

Bundeswasserstrafien
Bestand
Ausbau

Bundesautobahnen
Bestand
=—= Ausbau

Schienenwege der
Eisenbahnen des Bundes
Bestand
Ausbau

Unter ,,Ausbau” sind Mafinahmen
verschiedener Prioritdt zusammen-
gefasst.

Quelle:
Bundesverkehrswegeplan 2003

Vertiefungsplanungen fiir Elbe und Weser
wird dann und wann entgegengehalten,
sie seien nun - da der Bau des neuen
Jade-Weser-Ports in Wilhelmshaven be-
gonnen habe - nicht mehr erforderlich.
Den groRen Containerschiffen wiirde damit
ein Hafen mit unmittelbar an der See gele-
genen und hinreichend tiefen Liegepldtzen
zur Verfiigung stehen.

Dieser Aussage liegt die Annahme zu
Grunde, man kdnne Containerstrome
staatlich steuern. Aber wie? Eine direkte
staatliche Steuerung kann nicht gemeint
sein, denn die mit Handel und Transport
befassten Akteure sind private Unterneh-
men, die Transportwege und Service-
leistungen allein nach wirtschaftlichen
Gesichtspunkten auswahlen.

Bleibt also indirekte staatliche Steuerung,
z.B. durch eine Investitionslenkung, die
einzelne Hafenstandorte infrastrukturell
gezielt fordert bzw. andere vernachldssigt.
Und damit letztlich auf die Angebotslage
der Hafenstandorte und die Standortwahl
der hafenwirtschaftlichen Akteure zuriick-
wirkt. Tatsachlich gibt es Forderungen, zu-
gunsten Wilhelmshavens die Fahrrinnen
von Weser und Elbe im jetzigen Zustand zu
belassen. Ware dieser Weg sinnvoll?

Auf keinen Fall. Das Wachstumspotenzial
der norddeutschen Hafen ist um ein Viel-
faches groRer als das grofte in Wilhelms-
haven iiberhaupt mogliche Umschlags-
volumen.
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Effekte

der Fahrrinnenanpassung

Die Verbesserung der derzeitigen
Tiefgangsverhdiltnisse bei tide-
unabhdngiger und tideabhdngiger
Fahrt um jeweils einen Meter
erschlieft kurzfristig wirksame
wirtschaftliche Vorteile, stirkt aber
auch langfristig die Attraktivitdt
des Hafenstandorts Hamburg.

Die Fahrrinnenanpassung orientiert sich an dem
Standardschiff des Containertransportes in diesem
und dem kommenden Jahrzehnt. Schiffe dieser Gro-
Renordnung bestreiten in Hamburg heute schon
rund 60% des Containerumschlags. Dabei miissen
sie zur Zeit Leerstande in Kauf nehmen, weil sie in
der bestehenden Fahrrinne nicht voll beladen fah-
ren kénnen.

Ein Meter mehr Schiffstiefgang ermoglicht diesen
Schiffen eine zusatzliche Ladung von ca. 1000 TEU
pro Schiff im tideunabhdngigen Verkehr. Nach der
vorherigen Fahrrinnenanpassung wurden die zu-
satzlichen Ladungschancen sofort realisiert.

H
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Der Hafen nutzt
seine Wachstumschancen

Die Globalisierung lasst den Welthandel stetig
wachsen. Fiir Hamburg liegen die groRten Wachs-
tumspotenziale wie in der Vergangenheit im Ost-
asienhandel. Und gerade hier werden die groRen
Containerschiffe eingesetzt. Die Fahrrinnenanpas-
sung ist also die entscheidende Voraussetzung, um
das mogliche Wachstum auch tatsachlich zu reali-
sieren.

Typische Rundldufe im Ostasiendienst

heute

Nachteil:

- Teilstrecke Elbe unwirtschaftliche Beladung

- Hafenanlauf nach Hamburg zur vollen Beladung erforderlich
'

Shanghai

nach Fahrrinnenanpassung

Vorteil:
- durchweg wirtschaftliche Beladung
- Einsparung eines Anlaufhafens moglich (Zeit, Gebiihren)

Shanghai

od. Antwerpen | Le Havre / Southampton
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Wirtschaftlicher Schiffseinsatz
moglich

Der Seetransport von Containern ist umso wirtschaft-
licher, je mehr Einheiten pro Schiff transportiert
werden — je geringer also die Transport-Stiickkosten
sind. Daher setzen die Reeder auf groBere Schiffe.

Ideal ist eine SchiffsgroRe, die der vorhandenen
Transportnachfrage an wenigen, aber ladungsstar-
ken Hafenstandorten moglichst genau entspricht
und somit gut ausgelasteten Transport bei wenig
Liegezeit ermdglicht.

In der fiir Hamburg ausschlaggebenden Ostasien-
fahrt liegt das wirtschaftliche Optimum derzeit beim
Anlaufen von zwei, maximal drei europdischen
Hafen durch GroRcontainerschiffe.

Rotterdam Hamburg

Rotterdam Hamburg

od. Antwerpen / Le Havre | Southampton
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Feste Standortbindung
der Reedereien

Reedereien planen ihre Flotten langfristig und mit
weltweiter Perspektive. Investitionen in neue GroR-
schiffe lohnen nur, wenn diese auf moglichst vielen
Linien mit groRtmoglicher Beladung eingesetzt wer-
den kdnnen. Als Zielhafen wird ausgewahlt, wer das
groRte Ladungsvolumen anbietet.

Mit der Fahrrinnenanpassung gibt Hamburg den
Reedereien verldssliche Planungsgrundlagen fiir eine
langfristige Hafenwahl.

5

Starkung der Wirtschaftskraft
Norddeutschlands

Neben den beiden groBen Umschlagunternehmen
HHLA und Eurogate arbeiten im Hamburger Hafen
rund 350 Einzelunternehmen. Hinzu kommen zahl-
reiche Dienstleister wie Ausriister, Zertifizierungsbii-
ros, Werbeagenturen, Versicherer, Anwdlte etc., die
in der Stadt oder dem Umland ansdssig sind und
wesentliche Anteile ihres Umsatzes im Hafengeschaft
erwirtschaften. |hr Erfolg ist in hohem MaRe
beschaftigungswirksam.

Ein wettbewerbsfahiger Welthafen ist daher die
beste Mittelstands- und Beschdftigungsforderung,
die sich denken l&sst.
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Die Zeit dran

Die Fahrrinnenanpassung von Unter- und Auf3enelbe soll grofien Container-
schiffen mit Tiefgdngen bis 14,50 m den Verkehr auf der Elbe mit voller Bela-
dung ermoglichen. Zugleich weist die Statistik eine steigende Zahl eben
solcher Schiffe nach, die bereits auf der Elbe verkehren — mit nur teilweiser
Beladung. Belegt dieser Umstand die Dringlichkeit der Fahrrinnenanpas-
sung? Oder zeigt er im Gegenteil, dass sie unnatig ist?

Die groBen Containerschiffe
sind schon da ...

Der Planfeststellungsantrag fiir die Fahrrinnen-
anpassung betont die besonders wichtige Rolle der
Schiffe mit einem Tiefgang um 14,50 m im Verkehr
von und nach Hamburg. In der fiir Hamburg wichti-
gen Ostasien-Fahrt werden sie die Regel sein.

Grafik 1 zeigt die Anzahl der Fahrten von Vollcontai-
nerschiffen > 12,50 m Konstruktionstiefgang — also
solcher Schiffe, die tiefer gehen kdnnen als heute
tideunabhdngig moglich. Besonders dargestellt sind
die in dieser Anzahl enthaltenen Fahrten der Schiffe
mit Konstruktionstiefgangen > 13,50 m, also solcher
Schiffe, die heute nicht einmal tideabhdngig mit
voller Abladung fahren kénnen. Ferner ist die Anzahl
der Fahrten dargestellt, bei denen Schiffe mit Kon-
struktionstiefgangen > 12,50 m hohe Beladungen
aufgenommen und dadurch einen so groBen Tief-
gang hatten, dass sie eine tideabhdngige Fahrt ggf.
mit Wartezeiten in Kauf nehmen mussten.

Die Zahlen belegen, dass die Bedeutung der grolRen
Containerschiffe in der Hamburg-Fahrt wdchst, dass
innerhalb dieser Schiffsgruppe Schiffe aus der Gro-
Renklasse des Bemessungsschiffes bereits dominie-
ren und dass zunehmend tideabhdngig gefahren
wird.

Welche Rolle spielen nun die groBen Containerschif-
fe fiir den Umschlag? Die Grafik 2 zeigt, dass der
Lowenanteil des Hamburger Containerumschlags
durch die groRen Schiffe abgewickelt wird. Die Grafik
zeigt ferner, dass die besonders groBen Container-
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Grof3e Containerschiffe im Hamburger Hafen
Bewegungen von Schiffen mit Konstruktionstiefgangen >12,50 m (in Salzwasser)
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[ ] B -1250m

T B davon>T3,50m
2002 ]

Il Tideabhingige Fahrt

1 S S S
2003 o

1 O S B B
2004

1 O S
2005 o

1 O O e S
2006 o

1 O E A N
2008
0 500 1000 1500 2000 2500

Quelle: HPA

Grafik 1

Ladungsanteile am Gesamtumschlag Vollcontainerschiffe 2008
in Prozent

nach Konstruktionstiefgéingen*

Konstruktionstiefgang < 12,50 m

42%

Ladungsanteil

Konstruktionstiefgang > 12,50 m

> 14,50 m
15%
>13,50 m |
* in Salzwasser 52%

Quelle: HPA

Grafik 2

schiffe (Konstruktionstiefgang > 14,50 m) 2008 be-
reits fiir 15% des Umschlages sorgten (2007: 10%).
lhr Anteil wachst seit 3 Jahren so dynamisch, dass sie
einerseits wesentlich zum Wachstum des Hamburger
Containerumschlags beitragen, andererseits bereits
Kapazitaten ,kleinerer" GroRcontainerschiffe erset-
zen.*

* Dieses Phdnomen erkldrt die in Grafik 1 erkennbare Abnahme der Schiffsbewe-
gungen im Jahr 2007 gegeniiber 2006 bei einem gleichzeitigen Anstieg des Gesamt-
umschlags der Vollcontainerschiffe (von 2006 8,4 Mio. TEU auf 2007 9,5 Mio. TEU).




Tatsdchliche Tiefgdinge grofier Containerschiffe im Hamburger Hafen 2008

Bewegungen von Schiffen mit Konstruktionstiefgangen >12,50 m (in Salzwasser)

Schiffsbewegungen

Tideabhangige Fahrt bedeutet Einfahrt .
oder Ausfahrt der Schiffe auf der Flut-

welle, also in einem Zeitfenster, in dem hohe Was-
serstinde herrschen. Dieses Zeitfenster umfasst auf
der Elbe bei den heute herrschenden Fahrrinnenver-
héltnissen fiir den auslaufenden Verkehr 60 Minuten
und wandert mit der Tide durch den tédglichen Stun-
denplan. Wenn die Abfertigungslogistik es nicht er-
laubt, dieses Zeitfenster ,,zu treffen", entstehen
Wartezeiten von bis zu 11 Stunden. Noch ldnger dau-
ert die Wartezeit, wenn die Elbe aus Wettergriinden
geringe Wasserstdnde fiihrt und sich die Plantief-
gdnge nicht realisieren lassen. Fahren mehrere
GroBschiffe im gleichen Zeitfenster, ist zusdtzlich

mit Wartezeiten vor den Hafenterminals zu rechnen.
Solche deutlichen Verzogerungen machen den
gesamten Fahrplan eines Containerschiffs hinfallig
und fiihren unmittelbar zu spiirbaren Betriebs-
kostensteigerungen.

Mit der tideunabh@ngigen Fahrt erschlieBen sich die
Reeder demgegeniiber zwei wesentliche Vorteile:
Zum einen die Moglichkeit identisch getakteter und
zeitlich gesicherter Fahrpldne als Regelfall. Die Ter-
mine fiir Ankunft, Umschlag, landseitigen An- und
Abtransport sowie Abfahrt bleiben iiber das Jahr
gleich und konnen von allen Partnern fest einge-
plant werden. Andererseits kann vom tideunabhdn-
gigen Fahrplan, anders als vom tideabhidngigen
Fahrplan, auch schon mal abgewichen werden, ohne
dass gleich Wartezeiten entstehen. So bewahren sich
die Reeder Chancen, auf spezielle Marktlagen durch
kurzfristiges Umdisponieren reagieren zu konnen
(Aufnahme von mehriweniger Ladung, Nutzung
hoher/Vermeidung niedriger Wasserstande/Leercon-
tainer-Logistik etc.).
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... aber sie fahren meist nicht voll beladen

Der Grund hierfiir liegt nicht in einem Mangel an
Ladung. Vielmehr ist es so, dass die Reedereien in
der Regel ihre Schiffe bis zu demjenigen Gesamtge-
wicht beladen, mit dem eben noch eine tideunab-
hangige Fahrt maglich ist. Dies belegt Grafik 3: Sie
zeigt, dass die liberwiegende Zahl der groRen Con-
tainerschiffe mit tatsdchlichen Tiefgdngen von
1,50 m bis 12,50 m fahren, also dem derzeitigen Be-
ladungsmaximum bei tideunabhdngiger Fahrt.

Diese Haufung in einem ganz bestimmten Tiefgangs-
segment wiirde nicht stattfinden, wenn Ladung
generell knapp wadre. Sie ist auch kein Zufall. Die
Reedereien entscheiden sich bewusst fiir die Flexibi-
litdt — und damit auch fiir eine gewisse Unterausla-
stung. Denn in den meisten Fdllen stellt sich die
tideunabhdngige Fahrt bis 12,50 m Tiefgang als wirt-
schaftlicher dar gegeniiber der tideabhangigen Fahrt
(12,50 m bis 13,50 m Tiefgang beim Ausfahren) mit
zeitlichen Beschrankungen.

Unterauslastung bedeutet Verzicht auf
Einnahmen

Die Unterauslastung eines GroRschiffes ist ein
unwirtschaftlicher Zustand und auf Dauer nicht zu
akzeptieren. Die Reedereien tolerieren zur Zeit diese
Lage, weil sie Vertrauen in die baldige Umsetzung
der Anpassungsmallnahmen haben. Steht erst die
vertiefte Fahrrinne zur Verfiigung, werden sie sofort
die Beladung je Schiffseinheit erhohen und die
moglichen groReren Tiefgange auch tatsdachlich aus-
nutzen, wie die Entwicklung nach der Vertiefung von
1999 gezeigt hat.
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ist Krisenvorsorge

Die Containerriesen des interkontinentalen Schiffs-
verkehrs sind das Markenzeichen der Globalisierung und
werden es bleiben. Die Wirtschaftskrise wird ihren
Einsatz eher beschleunigen und den Anteil grof3er Schiffe

in den Flotten weiter erhohen.

Die Globalisierung der Produktionssphdren und
Handelsbeziehungen hat fiir ein starkes Wachstum
des kostengiinstigen und ressourcenschonenden
Seetransports gesorgt. Da die Globalisierung ein
Grundprozess der letzten und der kommenden Jahr-
zehnte ist, wird sich das Wachstum des Seetranspor-
tes auch in Zukunft fortsetzen. Was heift das fiir
Hamburg?

Hamburg und die Globalisierung

Die Umschlagszahlen der letzten Jahre bilden die
herausragende Marktstellung Hamburgs deutlich ab.
Prognosen bescheinigen, dass Hamburg insbesonde-
re seinen Containerumschlag weiter deutlich steigern
konnen wird. Jiingere Studien gehen von einer Ver-
dreifachung bis 2025 aus.

Hafeninvestitionen — Liegeplatze und Flachen
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Andererseits nimmt die weltweite Finanz- und
beginnende Konjunkturkrise spatestens seit Sommer
2008 erheblichen Einfluss auf die Ergebnisse der
maritimen Transportwirtschaft. Mit sinkender Nach-
frage und weniger Handelsaktivitdat nimmt die Zahl
der transportierten Waren ab. Der Hamburger Hafen
hat im Jahr 2008 beim Umschlag in TEU einen Riick-
gang von 1,5 Prozent zu verzeichnen gehabt. Gegen-
tiber dem durchschnittlichen Zuwachs von jahrlich
12,8 Prozent im Zeitraum 2000-2007 ist das ein Ein-
bruch, den man mit vollem Recht als dramatisch
bezeichnen kann.

Es werden sich jedoch alle Trends der maritimen
Logistik, die mit der Globalisierung in enger Verbin-
dung stehen, weiterhin und liber die konjunkturel-
len Bewegungen hinweg auspragen. Dies gilt z.B. fiir
die Containerisierung, die inzwischen fast samtliche
Stiickgiiter erfasst hat, nun auf das Massengut aus-
strahlt und auch im Bereich der Binnenschifffahrt
stark voranschreitet. Es gilt ebenso fiir die stetige
Transportkostenoptimierung iiber Herausbildung
ladungsstarker Hauptlinien und Mainports sowie,
damit einhergehend, fiir den Einsatz groRer Schiffe.
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Mehr Kostendruck bedeutet
groBere Schiffe

Der Einsatz groRer Schiffseinheiten wird durch die
konjunkturelle Krise eher noch verstarkt werden, da
bei diesen geringere Transportstiickkosten entste-
hen. Auf den Hauptlinien zwischen Asien, Europa
und Amerika erleben wir dies derzeit als primare
Reaktion auf geringer werdende Ladungsvolumina.
Die Ladung wird soweit moglich auf den modernsten
und grofRten Schiffseinheiten zusammengefiihrt,
weil schrumpfende Mdrkte das Erfordernis der Wett-
bewerbsfahigkeit bzw. Kostenreduktion massiv ver-
starken.

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass die
geplante Anpassung der Elbfahrrinne an die Tiefgdan-
ge der modernen Containerschiffe sowie die Anpas-
sung der Terminalkapazitdten und Landverkehrs-
infrastruktur an deren Umschlagsvolumina an Dring-
lichkeit noch gewinnen. Um es zusammenzufassen:
Die sich abzeichnende Krise weiter Teile der Welt-
wirtschaft stellt die groRen Infrastrukturprojekte fiir
die maritime Transportwirtschaft nicht in Frage. Die
Fahrrinnenanpassung ist nicht mehr allein eine
wichtige, drdangende Gestaltungsaufgabe fiir die
langfristige Bewaltigung kiinftiger Verkehre. In die-
sen Monaten konnen wir erkennen, dass sie sogar
den Charakter einer wichtigen und wirksamen mit-
telfristigen Krisenvorsorge gewinnt. Die ziigige Um-
setzung dieser MalRnahme sollte ganz Norddeutsch-
land ein vorrangiges Anliegen sein.

Stellt die aktuelle Stagnation alle Prognosen

in Frage? Sind infolgedessen die Planungen fiir
Fahrrinnenanpassung, Terminalausbau, Verkehrswege-
ausbau zu @ndern? Diese Fragen sind berechtigt schon
angesichts des AusmaRes, mit dem sich der krisenhafte
Einbruch der Weltwirtschaft bereits abzeichnet.

lhrem Charakter nach handelt es sich bei der aktuellen
Krise teils um eine Finanzmarktkrise, teils um eine
beginnende konjunkturelle Abwartsbewegung in der
Realwirtschaft. Letztere Sphare ist fiir die Transport-
wirtschaft am Ende maRgeblich, wobei beide Krisen-
sphéren in Wechselwirkung miteinander sich
gegenseitig verstarken konnen.

Infolge einer konjunkturellen Abwértsbewegung bzw.
Rezession konnen Produktion und Austausch von Waren
zeitweilig stagnieren oder zuriickgehen. Gleichwohl
wird der langfristige weltwirtschaftliche Entwicklungs-
prozess durch eine Rezession nicht umgekehrt oder
grundlegend verdandert.

Rezessionen dndern nichts am Fortschreiten der indu-
strialisierten Warenproduktion und der wachsenden
Automation industrieller Fertigungsprozesse. Sie dn-
dern auch nichts an der Globalisierung als Prozess der
fortschreitenden Internationalisierung der Produktion
und Konsumtion bei gleichzeitig wachsender Ver-
netzung aller beteiligten Akteure. Alle diese Prozesse
sind derzeit weder am Ende angelangt noch befinden
sie sich in einer kritischen Phase. Der Globalisierungs-
gewinner Hamburg kann weiter auf die Globalisierung
setzen. Es bestehen daher auch keine Zweifel an der
mittel- und langfristigen Erreichbarkeit der prognosti-
zierten Wachstumswerte.
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