Elbevertiefung und Weser-Jade-Port
Wortbeitrag fur Hafenkonferenz am 10.05.2004 in Hamburg

Allgemeines

Uber 95% des Interkontinentalhandels werden auf dem Seeweg abgewi-
ckelt. Die Globalisierung und damit auch der Handel nehmen zu. Die
Transportnachfrage steigt doppelt so schnell wie industrielle Produktion.
Die mittlere Zuwachsrate im Welthandel liegt bei 6 bis 7%. Die Zuwachs-
rate in der Containerschifffahrt liegt bei uber 8%. Es wird eine Verdoppe-
lung des Containeraufkommens in den nachsten 10 Jahren erwartet.

Zugleich mit der steigenden Transportnachfrage ist ein Konzentrations-
prozess (Globalisierung)der grollen Reedereien und ein zunehmender
Einful® auf die Seehafen mit der Gefahr des Abwanderns zu verzeich-
nen.
Die Seehafen mussen auf diese neuen Herausforderungen reagieren.
D.h.
e Zusammenarbeit der Terminals (z.B. Eurogate Hamburg Bremen)
e Landes- und Standortgrenzen in Frage stellen
e Verkurzung langer Revierfahrten (Bremen und Rotterdam haben
ihre Terminals bereits an die Kuste verlegt).
e Geschlossene Logistikketten anbieten
¢ Hinterlandanbindung uber Wasser (fahrplanmaliige Feeder),
Schiene (fahrplanmallige Ganzzuge) und Stralle sicherstellen.

Notwendigkeit einen deutschen Hafens mit groBten Containerschif-
fen zu erreichen

Der Zukunftsbedarf an Terminalkapazitat und Erreichbarkeit fur
Containerschiffe der 4. Generation (> 6000 TEU, Tiefgang >12,80 m) ist
in Deutschland nicht oder nur sehr bedingt vorhanden. Wenn
Deutschland auf eine zukunftsfahige Erreichbarkeit und
Terminalkapazitat verzichtet, wird dies erhebliche Auswirkungen auf die
bislang uber Deutschland laufenden Logistikketten und die
nachgelagerten Wirtschaftszweige haben. Daher steht Deutschland in
der Pflicht, die Voraussetzungen fur einen zukunftsfahigen Hafen zu
schaffen.

Die Anpassung der Terminals bezuglich Kapazitat und Erreichbar-
keit fur GroBcontainerschiffe fordert okologische Opfer. Dennoch
bejaht die SDN eine solche Anpassung, da das Schiff das okolisch
und 6konomisch gunstigste Verkehrsmittel ist. Findet die Anpassung
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an den wachsenden Bedarf in Deutschland nicht statt, wird sie an den
Rheinmundungshafen stattfinden. Aus europaischer Sicht sollte zwar na-
tionalstaatliches Denken uberwunden werden. Vorrangig ist aber zu-
nachst die Uberwindung von Landesgrenzen.

Aus Sicht der SDN heiflt das: Die Anpassung der Terminals beziig-
lich Kapazitat und Erreichbarkeit fir Containerschiffe der 4. Genera-
tion und groBer duldet keine Konkurrenz zwischen den deutschen
Nordseehafen. Vielmehr miissen die infrage kommenden Hafen als
eine funktionale Einheit wirken.

Mit Eurogate ist im Prinzip dieser Funktionsrahmen zwischen Hamburg
und Bremen und der Option Weser-Jade-Port geschaffen worden. Das
Zusammenwirken ermoglicht die Verhinderung der Wahrnehmung kon-
kurrierender Interessen von Hamburg, Cuxhaven, Bremerhaven, Emden
und Wilhelmshaven, des Baus von Uberkapazitaten sowie von Fehlin-
vestitionen und ermaglicht die Festlegung eines Standortes aus-
schlieBlich nach okologischen, 6konomischen und funktionalen
Gesichtspunkten fur die Anpassung an GroRBcontainerschiffe.
Leider reichte die Zusammenarbeit nicht, sich auf einen Tiefwasserhafen
zu konzentrieren. Stattdessen stehen Wilhelmshaven und Hamburg in
Konkurrenz zueinander.

Die SDN spricht sich fur den Ausbau eines zukunftsfahigen Terminals fur
Containerschiffe der 4. Generation und grof3er aus. Ohne okologische
Opfer ist dies nicht zu erreichen. Es kommt daher darauf an dieses Opfer
moglichst gering zu halten, zugleich aber Voraussetzungen fur einen zu-
kunftsfahigen Hafen zu schaffen, der von Reedern, Handel, Industrie und
Gewerbe angenommen wird. Um Letzteres zu erreichen, ist bei der
Standortfestlegung, der Planung, dem Bau und Betrieb eine Beteiligung
der Nutzer zwingend erforderlich.

Standortbetrachtung zur Erreichbarkeit eines deutschen Hafens mit
groBten Containerschiffen.

Aktuell stehen zur Debatte der Ausbau des Weser-dade-Ports und die 3.
Elbvertiefung der Neuzeit, um in Hamburg und WilhelImshaven die tide-
freie Erreichbarkeit fur gro3te Containerschiffe zu sichern. Aus Sicht der
SDN besteht kein Erfordernis beide Hafen an diesen Standard anzupas-
sen. Fahrwasservertiefungen und Hafeninfrastruktur werden in Deutsch-
land aus Steuermitteln finanziert. Bund und Lander haben die Pflicht, die
Mittel sparsam und effektiv einzusetzen und zugleich andere offentliche
Belange wie den Schutz der Natur zu berucksichtigen. Daher soll im Fol-
genden die Vertiefung der Elbe und der Bau des Weser-Jade-Ports al-
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ternativ betrachtet werden.

Elbe/Hamburg

Um den Hamburger Hafen zukunftsfahig zu machen:

Ist das Fahrwasser auf uber 100 km Lange zu vertiefen und zu
verbreitern.

Sind etwa 38 Mio. m® auszubaggern

Soll das Baggergut auf Wattflachen westlich Neuwerks abgela-
gert werden.

Ist die Fahrrinne auf Solltiefen von fast 17 Metern zu bringen, de-
nen ein Zuschlag von ca. 0,9 Metern zuzurechnen ist.

Vermutete Konsequenzen und Nachteile sind:

Verlust von Fischgrinden und okologisch wertvollen Flachen im
Bereich der Ablagerung von Baggergut und Sedimentationsfla-
chen in Randbereichen und Nebenarmen

Konzentration der Wassermassen und der Stromung auf den
Hauptstrom mit dynamischen Folgewirkungen wie erhohter Fliel3-
geschwindigkeit und horizontale und vertikale Maandrierung
Sedimentation der Elbufer und der Nebenarme mit Auswirkungen
auf dortige Hafen

Zunahme des Tidehubs

Anwachsen der Sturmflutwasserstande

Verschieben der Salzwassergrenze flussaufwarts mit Verande-
rung dortiger Biozonosen

Veranderung des Wasserhaushalts in den Vordeichsflachen
Gefahrdung der Deichsicherheit durch Verstarkung der Erosion
an Prallhangen und durch schiffserzeugte Deichschwingungen
Erh6hung der Belastung der Deiche und Sielbauwerke durch
groReren Tidenhub und Sog sowie Schwell der GrofR3schifffahrt.
Dadurch erhohter Unterhaltungsaufwand

Zunehmende Gefahren fur die Schiffssicherheit wegen sehr lan-
ger Revierfahrt in einem bereits ausgelasteten Revier.

Dem stehen als Vorteile entgegen:

Vorhandensein einer Hervorragenden Hafeninfrastruktur
Transport der Guter bis weit ins Binnenland per Schiff

Lage Hamburgs an bestehendem Verkehrsknoten mit Wasser,
Schiene und Strale.
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Weser-Jade-Port

Um den Weser-Jade-Port zukunftsfahig zu machen und Uberhaupt erst
zu ermaoglichen:
e Sind 450 ha Terminalflache aufzuspulen (60 Mio m?3, davon 42
Mio. m?® aus Klappstelle Wangerooge)
e |st die Terminalzufahrt mit 500 ha von der Jade her auszubag-
gern (23,3 Mio m?, davon 17,5 m?in die Terminalflache
e |Ist die Verkehrsinfrastruktur (Bahn-, Autobahnanschluss) mit 30
ha einzurichten.

Konsequenzen und Nachteile:
e Veranderung des Tidehochwassers durch Absenken um bis zu 1
cm nordlich und Anstieg um bis zu 1 cm sudlich der Baustelle
e Veranderung der Stromungsgeschwindigkeit im Nahbereich des
Terminals
Verlust von 950 ha Eulitoral und Sublitoral
Zunahme der Sedimentation in der inneren Jade
Verlust an Flachen fur die Fischerei
Zusatzliche Deichbelastungen durch schiffsbedingten Sog,
Schwell und Deichschwingungen
e Eingriff durch Verkehrsinfrastruktur im kunstlich aufgespulten
Voslapper Groden, der Flachen nach § 30 BNatG enthalt
e Veranderungen der Klappstelle bei Wangerooge
e Verlust an Erholungsflache
e Fehlende Hafen- und Verkehrsinfrastruktur (Kanal)

Dem stehen als Vorteile entgegen

Kurze Revierfahrt

Eignung fur Containerschiffe >10.000 TEU

Nutzung des bereits ausreichen tiefen Fahrwassers der Jade
Wirtschaftliche Starkung der Region

Entscheidung der SDN:

Beide MalRnahmen sind schwer miteinander zu vergleichen. Bei einem
reinen Vergleich der Eingriffe ohne Berucksichtigung der Hafeninfra-
struktur spricht alles fur den Weser-Jade-Port. Das Gilt auch fur die Un-
terhaltungsbaggerung, die in der Elbe ungleich hoher ist als in der Jade.
Hamburg kann auf eine bestehende Hafeninfrastruktur verweisen und
auf seine verkehrsgunstige Lage. Der latente Anpassungsumfang der

D:\SDN_WEB\NEU\Vortrag\Vortrag.docErstelldatum 14.05.2004 3:45 Erstellt von Kelch



Hafeninfrastruktur Hamburgs (Altenwerder) mit seinen 6kologischen
Auswirkungen ist nicht erfasst. Daher ist ein Vergleich mit dem Neubau
eines Terminals bei Wilhelmshaven nicht moglich.

Bei der Entscheidung fur den Weser-Jade-Port hat sich die SDN von fol-
genden Kriterien leiten lassen:

e Die Eingriffe in das Flusssystem Elbe sind bereits maximiert

e Die Vertiefung der Elbe zieht ungleich groiere Konsequenzen
nach sich als die Herstellung der Zufahrt von der Jade zum Ter-
minal

e Veranderungen des Tidehubs und zusatzliche Deichbelastungen
bergen ein unkalkulierbares Risiko fur die Elbanlieger

e Unter Schiffssicherheits- und Okonomieaspekten ist die Revier-
fahrt moglichst kurz zu halten

e Der Vergleich der 6konomischen Situation Hamburgs und der
Region um Wilhelmshaven macht deutlich, dass die Region durch
den Verlust von 15.000 Arbeitsplatzen und einer Arbeitslosigkeit
von 11.5 % einen massiven Wirtschaftsimpuls benotigt

Da Hamburg, Bremen und Wilhelmshaven sich nicht auf einen
Standort einigen konnten, richtet die SDN ihre Forderung an die
Bundesregierung:

Auf die Elbevertiefung aus Mitteln des Bundes ist zu verzichten.
Der Bund sollte seine Moglichkeiten nutzen und zwischen den
Landern Hamburg und Niedersachsen vermitteln,

Fur die Elbevertiefung vorgesehene Bundesmittel sollten statt-
dessen fiir die Forderung nur eines Hafens - den Weser-Jade-
Port — eingesetzt werden

Dies schnell und optimal, um in der Konkurrenz mit anderen eu-
ropaischen Hafen nicht zu unterliegen und um der geschwachten
Region Wilhelmshaven einen deutlichen Wachstumsimpuls zu
geben.

Rudolf-Eugen Kelch
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