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Michael Schirmer
ZUSAIMENFASSUNE ..o 101

Vorwort

Die Diskussionen iiber die Unausweichlichkeit von Ausbaggerungen von
Flassen fiir Schiffe mit immer gréberem Tiefgang sind alt. Stets geht es um
noch einen Meter und immer sind die wirtschaftlichen Zwinge
iiberwiltigend. Entweder wegen der Erhaltung der Wettbewerbsfihigkeit
ciner Werft und den damit verbundenen Arbeitsplitzen, oder es hingt das
Wohl einer gesamten Wirtschaftsregion von kontinuicrlichen Verticfungen
der seewiintigen Zufahrt ab. Diesen scheinbaren Notwendigkeiten konnte sich
in der Vergangenheit niemand entziehen. Einschrankungen der Interessen
anderer Nutzergruppen wurden zum Wohle des Ubergeordneten in Kauf ge-
nommen. Immer fanden sich Gutachter, die feststellten, daB es entweder
keine Schiden geben wiirde oder diese so gering ausfallen wirden, daf sie
tolerierbar seien. Immer gab es aber auch Warner, die auf negative Wirkun-
gen aufmerksam machten. So auch in der gegenwirtigen neuen Runde, in
der die Tiefe von Elbe, Weser und Ems neuen Erfordernissen angepafit wer-
den sollen. Warum ist das Ergebnis der Errterungen vor den Baggerungen
so eindeutig voraussagbar? Denn gebaggert wird, das ist zu keinem Zeitpunkt
fraglich. Die miglichen Antworten: Es gelingt den biologischen und hydro-
logischen Gutachtern nicht, eindentige Nachweise dafiir zu bringen, dab die
Ausbaggerungen schwerwiegende Schiden am Okosystem des jeweiligen
Flusses nach sich zichen.

Wen interessieren hthere Fliehgeschwindigkeiten oder sich verindernde
Salzgehalte? Ist nicht Fauna und Flora in Elbe und Weser ohnehin so
nachhaltig reduziert, daB die Baggerei kaum zusétzlich schidigt? Und wen
kiimmert das Schicksal der Fischer? Konnen wir es uns leisten, dicse
Randgruppe - das sind sie ja inzwischen geworden - noch weiler
zuriickzudringen? DaB das geschehen wiirde, kann ven niemandem ernsthaft
bestritten werden. Die priméiren und sekundiren Auswirkungen der Baggerei
machten diese Berufsgruppe zwangslaufig zu Verlierern. Eine floriernde Fi-
scherei in unscren Fliissen ist aber Ausdruck der Funktionsfihigkeit des
Okosystems, dessen Teil der Mensch ist.

Dic zunehmenden Erosionserscheinungen vor unseren Kiisten kénnten
ebenfalls Resultat nachhaltig verdnderter Gleichgewichie sein. Wer ist heute
schon in der Lage, das definitiv zu verneinen? Es ist daher an der Zeit, sich
den scheinbaren Zwiingen von Reedereien zu widersetzen und vorhandene
Konzepte umzusetzen. Im vorliegenden Band werden Manuskripte einer
Vortragsveranstaltung der Schutzgemeinschaft Deutsche Nordseekiste
abgedruckt. Alle Interessensgruppen kommen zu Wort. Der Leser wird in die
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Lage versetzt, sich selbst ein Bild zu machen, wic mit FluBvertiefungen Einfiih rung in die Thematik
umzugehen ist. Die SDN fordert an dieser Stelle mit Nachdruck, kiinftig
Baggerungen auf das MaB zu beschrinken, das zur Erhaltung der jetzigen
Tiefen erforderlich ist. Es ist eine Angelegenheit internationaler Politik, die
Instrumente zu schaffen, die zunichst entstchenden Wettbewerbsnachteile in
Vorteile umwandeln. Tiefgangbezogene Abgaben konnen nur dann ein
wirksames Instrument werden, wenn auch die Konkurrenten deutscher
Sechiifen gezwungen werden, sie anzuwenden. Lernen wir doch endlich zu

Michael Schirmer
AG Aquatische Ukologie, Universitat Bremen

versichen, daB der Prozef der scheibchenweise Hergabe von Umwelt zu Die Thematik "Fahrwasservertiefungen” soll cntsprechend dem
Gunsten der Okonomie eines Tages im totalen Verlust enden muB. Es Wirkungsbereich der "Schutzgemeinschaft Deutsche Nordseekiiste" fiir die
kennzeichnet eine einscitig verengte Sichtweise, wenn Containerschiffe, fiir Astuare (Unterlaufe und Miindungsbereiche) der in die Deutsche Bucht
deren Betrieb kontinuierlich gréBere Ticfen fiir ihre Zufahrten bendtigt miindenden Flisse behandelt werden. Fiir die vier gréBeren Astuare (Eider,
werden, als das umweltfreundlichste Verkehrsmittel bezeichnet werden, Elbe, Weser, Ems) (Abb. 1) mub festgestellt werden, dab in allen Fillen die

anthropogene Uberformung stark ausgeprigt ist (Tab. 1); sei es die Ver-
#nderung der Morphologie und der Querschnitte durch die Herstellung und
Anpassung von Schiffahrisrinnen, sei es durch Sturmflutsperrwerke und
Deichbauten. Aber auch bei einer Betrachtung der Qualitit der Lebensge-
meinschaften, der Wassergiite oder der fischereilichen Nutzung der Astuare
zeigen sich Fahrwasservertiefungen in aflen Fillen als direkte oder indirekte
Ursache von Verschlechteningen.

Dr. Volkert Dethlefsen
Cuxhaven

Eider Elbe Weser Ems
Merphologie/
Querschnitte sehr stark stark sehr stark weniger slark
Verlust
Vordeichsilache keine sehr stark stark weniger stark
Sauerstoff-
Defizit gering sehr stark slark weniger stark
Schwermelalie
im Sediment weniger stark sehr slark sehr slark stark

Kategorien: keine, gering, weniger stark, slark, sehr stark

Tab. 1. Vergleichende Bewertung der anthropogenen Belastung und
Uberformung der Astuare von Eider, FElbe, Weser und FEms [aus:
SCHUCHARDT et al. 1993 ].




Abb. 1. Deutsche Bucht und die Astuare von Eider, Elbe, Weser und Ems
[nach SCHIRMER & SCHUCHARDT 1993},
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Das bereits erreichte AusmaB der Verinderung der Topographie der Astuare
laBt sich am Beispicl der Weser besondcrs eindrucksvoll belegen. Abbildung
2 zeigt die Verdnderung der Querschnitte der Unterweser bei Brake und in
Bremen im Vergleich vor Beginn der Ausbauten 1876 bzw. 1881 und dem
Zypstand 1984, Das Ausmafl der dadurch hervorgerufenen Zunahme des
Tidehubs mit einem dramatischen Absunk des Tideniedrigwassers zeigt
beispiclhaft die Abbildung 3 fiir dic Tideweser. Die damit einhergegangenen
Verluste an  morphologischer  Strukturvielfalt, Artenvielfalt und
fischereilicher Bedeutung sind ausfithrlich beschrieben worden (SCHIRMER
1993a, b; 1994a, b), wobei sowohl die Struktur- und Funktionsverlusie
innerhatb der Astuare als auch die Verschlechterung ihrer Schutzfunktion fiir
Wattenmeer und Deutsche Bucht zu beklagen sind. Viel zu wenig Beachtung
findet dagegen auch heute noch der durch die Fahrwasservertiefungen mit-
verursachte Niedergang der ehemals blithenden und  wirtschaftlich
bedeutenden FluBfischerei. Wihrend zu Beginn dieses Jahrhunderts an der

rrTTT
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Abb. 2. Verdnderung der Querprofile der Unterweser bei UlWim 6.0(Bremen,
Lankenau) und km 39.0 (Brake) vom Zustand vor dem Aushau (1871 bzw.
1876} bis zum Stand 1984 faus: BUSCH et al. 1989].

11

T T T T T ¥Frr1 11t

50

-lag



rntmarhavnn

Unterclbe noch iber 1000, an der Unterweser iiber 200 Fischereibetriche
wirtschafteten, sind es heute jeweils weniger als fiinf, die zudem zusétzlich
Kistenfischerei betreiben miissen. Ob die gleichzeitig  entstandenen
Arbeitsplitze in der Hafenwirtschaft wirklich nur alternativ und auf Kosten
der Fischerei geschaffen werden konnten, mub bezweifelt werden. Zumindest
aber hat sich heutzutage das Problembewubtsein merklich gewandelt, Seinen
deutlichsten Ausdruck findet dies im Gesetz iber die Durchfithrung der
Umweltvertriglichkeitsprifung  (UVP-Gesetz) und der Forderung des
Bundesnaturschutzgesetzes nach Vermeidung und Ausgleich von oder
Ersatzmabnahmen fiir Eingriffe in den Namrhaushalt Insbesondere dic
ausfiihrliche, komplexe UVP hat zu ncucn Erkenntnissen und Bewertungen
auch der indirckten Folgen von Fahrwasservertiefungen gefithrt, wie es bei
fritheren Ausbauten auch nicht annihernd der Fall war. Die Folge sind sehr
viel intensivere Diskussionen und Forderungen nach Eingriffsminderungen
und ErsatzmaBnahmen, deutlich festzustellen bei den aktuellen Projekten der
Vertiefung der Unterems, AuBlenweser und Unter- und AubBenelbe. Der
Begriindungs- und Rechtfertigungsrahmen geht heute weit tiber die "simple®
Kosten-Nutzen-Berechnung hinaus.

Es ist festzustellen, dafl sich heutzutage die Diskussion um Fahrwasser-
verticfungen anders darstellt als frither. Anltiegen der Schutzgemeinschaft
Deutsche Nordseckiiste ist es, ithren Mitgliedern und der interessierten
Offentlichkeit mit dicser Veranstaltung Gelegenheit zu geben, die heutigen
Grundlagen der anhaltenden Diskussionen und Ausbauplanungen
kennenzulernen. Dazu wird Herr Drossel den crneuten Bedarf an Fahr-
wasseranpassungen aus Sicht der Hafenwirtschaft Hamburg darstellen und
Herr Deecke neue Aspekte beziiglich Hifenkooperation, Arbeitsteilung und
Anwendung des Verursacherprinzips vortragen. Die Diskussion wird heute
aber auch mit neuem methodischen Instrumentarium gefiihrt, wie Herr
Fligge am Beispicl modernster hydrodynamisch-numerischer
Modellierungen und Herr Hanisch anhand der Forderungen der UVP dar-
stellen werden. Herr Kausch wird den mittlerweile deutlich verbesserten
Erkenntnisstand iiber den aktuellen Zustand und die zu erwartenden
Ausbaufolgen fiir die aquatische Biozdnose vortragen und - last not least -
Herr Rauterberg die noch immer zu wenig beriicksichtigten Folgen fiir die
Berufsfischerei im Elbe-Weser-Miindungsbereich.

Ziel dieser Veranstaltung ist es also nicht, die aktuellen Anpassungs-
vorhaben von Ems, Weser und Elbe zu diskuticren, sondern die modernen
Ideen, Methoden und Instrumentarien vorzustellen, die heute dic Grundlagen
der Entscheidungsvorbereitungen bilden. Dies mag dann dazu beitragen, sich
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an der offentlichen Diskussion um .die geplanten Fahrwasservertiefungen
noch kompetenter zu beteiligen.
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Verbesserung der seewiirtigen Zufahrt nach

Hamburg
Aspekte aus der Sicht des Hafens

Gerd Drossel
HHLA Container-Terminal Burchardbai
Hamburg

Ich spreche hier als Bereichsleiter der Hamburger Hafen- und Lagerhaus-
AG und Leiter des HHLA Container-Terminals Burchardkai, an dem mit
ca. 1,3 Mio. TEU (20' Container-Einheiten) ca. 50 % des Hamburger
Containerumschlages gehandelt werden,

Es hat in den letzten Jahren eine Reihe von Stellungnahmen gegeben, die
je mach Herkunft und Blickwinkel des Betrachters auBerst kontrovers
waren. Gegenstand der unterschiedlichen Betrachtungsweisen sind zum
einen die Prognosen der Hafenwirischaft gewesen iiber die zukiinftige
Mengenentwicklung, in anderen Artikeln wurde die These vertreten, der
Trend gehe zum 3.000 TEU-Schiff, damit sei die Elbvertiefung nicht
erforderlich, oder es gibt ohnehin nur ganz wenige Schiffe mit einem
Tiefgang tiber 12,80 m.

All diese Aussagen und Thesen lassen sich heute iiberprifen. In der
Kiirze der mir zur Verfiigung stehenden Zeit michte ich nachfolgend auf
dic Punkte Mengenentwicklung, Schiffsgréfen und Tiefginge niher
eingehen sowie zusammenfassend einige Ausfithrungen iiber die Bedeutung
des Hafens fiir die Unterelbe-Region machen.

L. Stiickgut-Entwicklung und Container-Umschlagsentwicklung im
Hamburger Hafen im Vergteich zu anderen Nordkontinenthiifen

Bet nunmehr beinahe 80 %  Containerisicrungsgrad  des
Stiickgutumschlages ist es erlaubt, die Thematik der Fahrwasseranpassung
aus dem Blickwinkel der Containerfahrt zu betrachten. Das Containerschiff
ist heute “Lastese]" der Weltgiitertransporte iiber See.

2. Container-Schiffstypen / Schiffsgrilen

Wie ist die Entwicklung in den niachsten 20 Jahren?

15



3. Schiffstiefginge

Welche maximal moglichen Tiefginge bei Pannmax-Schiffen, bei
PostPanmax-Schiffen?
Werden die Tiefgange erreicht?

4. Bedeutung des Hafens Hamburg fiir die Hafenregion Unterelbe
Zu 1. Stiickgutentwicklung

Filschlicherweise wird oft als MabBstab fiir die Entwicklung die
Gesamtumschlagsmenge fiir den Hamburger Hafen zitiert, die in der Tat in
den letzten Jahren stagnierte, so um die 65 Mio. t p.a.

In cinem Zehnjahreszeitraum betrachtet, hat sich aber der
Gesamtumschlag von 1983 bis 1993 von 50,8 auf 65,9 Mio. t positiv
verindert, wobei insbesondere der Massengut-Bereich unterproportionale
Zuwichse aufwies. Fiir unsere Diskussion ist es wichtig, die Stiickgut-
Entwicklung zu betrachten.

Waren es 1989 noch 25,8 Mio.

1990 2%.6 Mio.

1991 30,0 Mio.

1992 30,2 Mio., so waren s
1993 32,3 Mip. t.

In einem Zehnjahreszeitraum von 1983 bis 1993 stieg der
Stiickgutumschlag von 19,6 Mio. auf 32,3 Mio. t um 64,5 %.
Noch positiver hat sich der Containerverkehr entwickelt (Abb. 1 und 2).
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In Hamburg hat sich der Containerumschlag in 7 Jahren von 1,246 Mio.
TEU auf 2,486 Mio. TEU verdoppelt (von 1986 bis 1993).

Hamburg stcht heute auf Platz 2 in Europa nach Rotterdam und auf Rang
7 in der Weltskala,

Auch in absoluten Zahlen kann Hamburg in der Verinderung von 1985
bis 1993 mit Rotterdam Schritt halten. Der Zuwachs in Rotterdam betrug
1,460 Mio. TEU, in Hamburg 1,340 Mio. TEU.

Dic Zahlen bis Ende 1993 und die ersten 4 Monate in 1994 lassen ¢ine
Fortsetzung des Trends erkennen, belegen eindeutig, dab die tatsichlichen
Mengenzuwichse im Containerverkehr immer hober lagen als die
Jeweiligen Prognosen.

Fiir das Jahr 2000 geht die Hamburger Hafenwirtschaft von einer
Umschlagsmenge von nunmehr 4,2 Mio. TEU aus, ein Wert, der noch
unter dem Trend bei Fortschreibung der Jahre 1983 bis 1993 liegt.

Pie Chancen von Hamburg vor dem Hintergrund der deutschen
Wiedervereinigung, der Integration ehemaliger Staatshandelslinder in die
weltwirtschaftliche  Arbeitsteilung und dem  Beitritt  weiterer
skandinavischer Linder in die EU haben sich weiter verbessert. Die
Zuwachsraten in 1993/94, die weit Gber denen unserer Konkurrenten am
Nordkontinent liegen, sind ein Beweis dafiir.

Zu 2, Containerschiffstypen und Schiffsgrofen

Insbesondere dieses Thema wurde sehr kontrovers diskutiert, wobei auch
Wunschdenken mit im Spiel war. Heute hat sich der Nebel verzogen. Wer
geglaubt hatte, daB die Zukunft durch Schiffe mit einer Kapazitat von 3.000
TEU bestimmt wird, der Trend also zu kleineren, flexibler einzusetzenden
Einheiten geht, hat sich gritndlich getduschs.

Von heute weit iiber 100 Neubau-Auftrigen mit der Auslieferung bis
1996 sind zwei Drittel groBer als 4.000 TEU, davon ca. ein Drittel mit ca.
4.800 TEU Post-Panmax-Schiffen.

Daraus 140t sich folgern:

- Es gibt einen eindcutigen Trend zum GroBcontainer-Schiff mit einer
Kapazitit von 4.000 TEU und mehr.
Das 4.000 + TEU-Schiff ist zum Typschiff geworden.

- Post-Panmax-Schiffe haben sich etabliert, die 20-jahrige Hilrde Panama-

Kanal-Grofie wird heute leichter iibersprungen.
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Schon heute laufen ca. 130 Groficontainerschiffe der vierten Generation
mit einem maglichen maximalen Tiefgang von 12,80 bis 13,80 m Hamburg
an, bei ca. 5 Rundreisen sind es also 650 Anlaufe p.a.

Fiigt man diesem Ist-Stand noch die Auswirkungen der Neubau-Auftrige
bis 1996 hinzu, so ist die Antwort hinsichtlich der Notwendigkeit der
Fahrwasseranpassung eindeutig gegeben. Zumindest fiir die nichsten 20
Jahre bestimmt das 4.000 + TEU - Schiff die Szene,

Zu 3. Schiffstiefginge

Auch hier scheint es mir ratsam, Fakten sprechen zu lassen.

1. Das Durchschnittsgewicht der beladenen Container hat sich in den
letzten Jahren stetig erhoht.

2. Der Anteil der unbeladenen Container in der Uberseefahrt ist
riickldufig,

3. Die Schiffe in der inbesondere fiir Hamburg wichtigen Fernostfahrt
fahren wvoll ausgelastet, wobei die Grenze im ausgehenden Verkehr
aufgrund der hoheren  Gewichte der Export-Container die
Gewichtsbeschriinkung, also der Tiefgang ist. Im einkommenden Verkehr
bildet cher die TEU-Kapazitit die Grenze.

Tatsache ist, dab die genannten Containerschiffe der dritten und vierten
Generation den heute maximal méglichen Tiefgang awf der Elbe
(ausgehend) von 12,80 m zeitweise schon Gberschreiten und aus diesem
Grund beladene Containcr in Hamburg zuriicklassen, um den Hafen
iiberhaupt verlassen zu kdnnen.

Wichtig ist ferner bei den Neubaun-Auftriigen, dab die bisher bekannien
Schiffe auch die 5.000 oder 6.000 TEU Post-Panmax-Schiffc cinen
maximalen Tiefgang bis 13,5 m aufweisen.

Somit 146t sich fiir das Typschiff und auch fiir dic Post-Panmax-Schiffe
festhalten, daf wir von maximalen Tiefgingen von 13,50 m Seewasser
auszugehen haben.

Zu 4. Bedeutung des Hafens Hamburg fiir die Hafenregion Unterclbe

Gestatten Sie mir bitte einige Anmerkungen zur Bedeufung des
Containcrumschlages fiir die Hafenregion Unterelbe.

Am Hamburger Hafen hiingen direkt iiber 90.000 und indirekt ungefihr
140000 Arbeitsplitze. Das sind 15 % der Arbeitsplatze insgesamt.
Schitzungen zufolge wohnen mindestens 30.000 Mcenschen in




Niedersachsen und Schleswig-Holstein, deren Arbeitsplitze in Hamburg
sind und am Hamburger Hafen hiingen.

Dariiber hinaus profitieren die unmittelbar an Hamburg angrenzenden
sidlichen Landkrcise davon, dal ein Teil der friiher im Hafen
abgewickelten Dienstleistungen mobil geworden ist und in dicsen Raum
wanderte, insbesondere handelt es sich hierbei um die Teilbereiche
Distribution und Containerpacken. An den Umschlagierminals sclbst sind
mit den eigentlichen Umschlagvorgingen nur noch wenige Mitarbeiter
beschiftigt. Entscheidend fir die Wertschdpfung des Hamburger
Containerverkehrs ist der hohe LoCo-Anteil, der die Beschiftigung in der
Hamburger Region sichert.

Die von der Hamburger Hafenwirtschaft geforderte Anpassung der Elbe
an die Erfordernisse der Container-Schiffahrt ist dringend erforderlich und
geboten. Ohne eine solche Anpassung, die Containerschiffe mit einem max.
Tiefgang von 13,80 m Siifwasser das Anlaufen des Hamburger Hafens
erlaubt, wird Hamburg seine Position in der kleinen Gruppe der Welthéifen
verliercn. Im iibrigen auch Cuxhaven und Brunsbiittel brauchen die
Fahrwasserverticfung.

Es sind auch bisher keine Alternativen zur Fahrwasseranpassung
vorgebracht worden, die Schiffe sind da und die Ladung auch. Ist eine
Alternative etwa, den Hamburger Umschlag weiter elbwirts zu verlagern?
Dagcgen spricht der Erfolg des Standortes Hamburg.

Eine der Ursachen fiir den Erfolg ist zweifelsohne die Tatsache, daB der
wirtschaftlichste und umweltfreundlichste Verkehrstriger, den es dberhaupt
gibt - das grofe Containerschiff - mit dem Hamburger Hafen dirckt cinen
Ballungsraum erreicht, der iiber ein hohes ortliches Ladungsaufkommen
verfiigt und grobter Eisenbahnhafen im Intermodalverkehr in Europa ist.
Allein der HHLA Container-Terminal Burchardkai mit iiber 200.000
Containern p.a. ist die groBte Eisenbahnumschlagsanlage fur den
Containerverkehr in Deutschland.

Ein Verzicht auf die Fahrwasseranpassung bedeutet die Verlagerung der
Giiterstréme in  benachbarte Kontinenthifen, den Verlust von
Arbeitsplitzen in der gesamten Unterelbe-Region (denn die Giterstréme
verschwinden ja nicht) und ein Anstieg an LKW-Transporten (in
Rotterdam betrigt der Anteil des LKW an den Hinterland-Transporten 70
a
).

Wer die Unterelbe-Region als Wirtschafisfaktor mit 140.000 mittel- und
unmittelbar im Hafen beschifiigten Personen erhalten méchte, mub sich fur
eine Anpassung des Fahrwassers aussprechen.

20

Schiffsgerechte Fliisse oder fluBgerechte
Schiffahrt

Helmut Deecke
Technische Universitdit Hamburg-Harburg

Einleitung

Die groBen nordwesteuropdischen Interkontinentathifen Antwerpen, Rot-
terdam, Bremerhaven und Hamburg befinden sich in einer weltweit einzig-
artigen Wettbewerbssituation. Es gibt nirgendwo sonst eine derartig hohe
Konzentration grofer Seehifen, deren Einzugsbereiche im Hinterland in
groBen Teilen geographische und dkonomische Uberschneidungen aufwet-
sen. Der dadurch entstandene intensive Hafenwettbewerb wird noch da-
durch verschiirft, dab die Entscheidungen iiber die Hafencntwicklung de-
zentralisiert auf einzelne Staaten bzw. Bundeslinder verteilt sind. Vor die-
sem Hintergrund konnten elementare rechtliche Regelungen, wic sie in
andcren Markten der Europdischen Union Grundlage zur Vermeidung
wettbewerbsverzerrender staatlicher Eingriffe und Beihilfen sind, im Be-
reich der Sechifen von der EU-Kommission bisher micht durchgesetzt
werden.

Der Hafenwettbewerb hat mit dem verstdrkten Einsatz von Container-
schiffen der vierten Generation eine neue Stufe erreicht, die sich gegen-
wirtig in Planungen zur Vertiefung der seewértigen Zufahrten in Antwer-
pen, Bremerhaven und Hamburg ausdriicken. Die fiir dic Entwicklung der
einzelnen Scehiifen zustindigen Sffentlichen Korperschaften greilen zu
dem einfachsten und geldufigsten Mittel, iiber das sie zur Anpassung der
Hifen an die verinderten Wettbewerbsbedingungen verfiigen: Infrastruk-
tursubventionicrung,

Die gegenwinlig zu beobachtenden Bemiihungen, die seewidrtigen Zu-
fahrten der groBen Hifen den Ticfgangserfordernissen der Containerschiffe
der vierten Generation anzupassen sind nur vor dem Hintergrund iibergret-
fender fehlender politischer Regulicrungen verstandlich.

Infrastrukturbereitstellung und -anpassung sind unmittelbar wirksame,
durch die Hafcnbetreiber weitgehend autonom beeinflufbare oder
zumindest durchsetzbare Mafinahmen. Der politisch einfachste Weg wird
beschritten. Die 8kologischen Konsequenzen der FluBvertiefungen werden
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als unumginglicher Preis des Sechafenwettbewerbs und der Einbindung
des europiischcn Kontinenis in weltwirtschaftliche Austauschprozesse
betrachtet. Es stellt sich nicht in erster Linie dic Frage, ob die einzelnen
geplanten VertiefungsmaBnahmen sinnvoll sind, sondemn vielmehr die
Frage, ob die derzeit cingesetzen Schiffe nicht ‘zu gred’ bzw. welche
SchiffsgroBen und -tiefgange fiir dic seewirtigen Zufahrten der Hafen noch
okologisch vertraglich sind.

Vor diesern Hintergrund soll die geplante Unterelbevertiefung diskutiert
werden. Dabei wird es vor allem dantm gehen, die volks- und regionalwirt-
schaftlichen Begriimdungen einer kritischen Wirdigung zu unterziehen,
Defizite in der Diskussion aufzuzeigen und Regulierungsinstrumente fiir
dkologisch vertraglichere Lsungen der aktuellen Problematik aufzuzeigen.

Befahrbarkeit der Unterelbe

Bei den Fahrwasserverhilinissen ist die tideabhingige und die tideunab-
hiingige Fahrt zu unterscheiden. Tideunabhingig kénncn gegenwirlig
Containerschiffe mit einem Ticfgang von 11,6 m den Hamburger Hafen
anlaufen und wieder verlassen. Es ist dabei zu beriicksichtigen, daB sich
dicse Zahlen auf den Tiefgang im Salzwasser beziehen. Im Stifwasser tau-
chen die Schiffe tiefer als im Salzwasser. Als DurchschnittsgroBe werden
gewdhnlich 30 cm angenommen, Ein Containerschiff kann also den Ham-
burger Hafen mit einem realen Tiefgang von etwa 11,9 m verlassen.

Im tideabhiingigen Verkehr ist ¢s den Schiffen maglich, mit groberen
Tiefgingen den Hamburger Hafen anzulaufen bzw. wieder zu verlassen.
Einkommend kénnen Containcrschiffe bis zu eincm Tiefgang von 14 m
dcn Hamburger Hafen anlaufen, ausgehend diirfen sic maximal 12,5 Meter
tief tauchen (12,8 m im SiiBwasser). Der Unterschied zwischen einkom-
mendem und ausgehendem Verkehr ist im wesentlichen durch dic lange
Zufahrt zum Hamburger Hafen bedingt. Ein auslaufendes Schiff muB auf-
grund der langen FluBfahrt auf der Unterelbe notwendigerweisc einmal auf
Tidcniedrigwasser treffen (es fihrt 'gegen’ die Tide). Ein einkommendcs
Schiff kann dieses vermeiden (und darum insgesamt mit einen groBeren
Tiefgang fahren), indem es auf der Flutwelle in den Hamburger Hafen
'reitet”.

Aufgrund dicser nautischen Gegebenheiten ist die Zufahrtsproblematik
im ausgehenden Verkehr generell groBer als im eingehenden Verkehr.
Wichtig sind deshalb auch die Zeitfenster, d.h. die Zeitriume, in denen
Containerschiffe den Hafen verlassen kénnen. Ein ausgehendes Container-
schiff mit einem Tiefgang im SiiBwasser von 12,8 m hat innerhalb einer
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Tide (etwa 12,5 Stunden) einen Abfahrtszeitraum von 45 Min, zur Verfii-
gung. Das heifit, im ungiinstigsten Fall (Tiefgang 12,8 m) muB eine Con-
tainerschiff bis zu 12 Stunden warten, um den Hamburger Hafen verlassen
zu kdnnen.

Hinzuzufiigen ist noch, daB nicht jede Tide gleich hoch bzw. tief auf-
lauft. Die oben angefiihrten Werte sind Durchschnittswerte, die sich auf
sog. mittlere Tideverhiiltnisse bezichen, die etwa 50 % aller Tiden betref-
fen. Bei den restlichen Tiden weist die Elbe entweder hohere oder niedri-
gere Wasserstinde auf,

Die Unterelbe soll nach den derzeitigen Planungen so ausgebaut werden,
daB die Containerschiffe mit einem maximalen Tiefgang von 13,5 m in-
nerhalb eines Zeitfensters von zwei Stunden wihrend einer Tide den Hame
burger Hafen voll beladen verlassen kénnen,

Seewiirtige Zufahrten in den Wettbewerbshiifen

In den wichtigen europdischen Wettbewerbshiafen Hamburgs weisen die
seewirtigen Zufahrien entweder mit der Unterelbe und den Wasseriiefen
an den Terminals geringfiigig hohere, vergleichbare oder geringere Was-
sertiefen auf, Einzige Ausnahme bilden die Zufahrten zu den Terminals an
der Maasvlakte (Rotterdam), dem wichtigsten enropiischen Konkurrenzha-
fen Hamburgs im Ostasienverkehr, die fiir die gegenwiintig eingesetzien
Containerschiffe keine tiefgangsbedingten Einschrinkungen aufweisen. In
wichtigen Wettbewerbshifen sind allerdings gegenwirtig Ausbauverhaben
in der Planung (FHH 1994b, Drs. 1571697, 9)).

Hafen Ausbauzustand Planung
Hamburg 13,5m teilw.bis 16m
Bremerhaven | 12m 14.0- 14,7,
Felixstowe 1lm 12,5m
Rotierdam a. Maasvlakte: ohne Beschrink. | ./

b. Waal-/Eemhaven: 13,5m A
Antwerpen 13.5m 14.4m

Abb. 1. Wassertiefen seewdrtiger Zufahrien in ausgewdhlien europaischen
Containerhdfen
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Tiefgiinge von Containerschiffen

Zuniichst ist von Bedeuwtung, welche Containerschiffe eingesetzt werden.
Von 1971 bis 1989 wurden weltweit insgesamt 120 Containerschitfe mit
einem Ticfgang von 12 m und mehr in Dienst gestellt, davon 32 im Zeit-
raum von 1971 bis 1980 (PLANCO 1991a, Anlage 3-1: 15). Interessant ist,
dafl bereits in den siebziger Jahren viele Schiffe gebaut wurden, die die
Elbe nicht mehr jederzeit tideunabhingig befahren konnten. In der Tief-
gangsklasse ab 13 m sind in dicsem Zeitraum sogar mehr Schiffe
{insgesamt 22 Schiffe) gebaut worden als im Zeitraum von 1981 bis 1989
(insgesamt 19 Schiffe).

Die letzte Vertiefung der Unterelbe von 12 m auf 13,5 m ist noch nicht
lange abgeschlossen (die Vertiefungsarbeiten wurden Ende der siebziger
Jahre beendet). Das Tiefgangsproblem ist also nicht neu, da anzunchmen
ist, daB ein Grofteil dieser Schiffe auch den Hamburger Hafen anlaufen
bzw. angelaufen haben und eine griiBere Anzahl von Schiffen den Ham-
burger Hafen nicht tideunabhiingig anlaufen bzw. verlassen konnten, wenn
sie ihren Maximaltiefgang ausnutzten.

PLANCO hat die Lotsstatistik fiir die Elbe bis zum Jahre 1988 ausgewer-
tet. Bei 98 Containerschiffsbewegungen' wurden reale Tiefginge zwischen
11 m und 12 m gemessen, bei 20 Containerschiffsbewegungen ein Tief-
gang von mehr als 12 m (PLANCO 1991a, S. 3-19). Insgesamt 57 Contai-
nerschiffshewegungen wurden mit ¢inem realen Tiefgang von mehr als
11,5 m registriert.

Im Rahmen der Beratungen zum Bundesverkehrswegeplan wurden auf
Anfrage der Bundestagsabgeordneten Daubertshiuser und Wetzel reale
Tiefginge von Containerschiffsbewegungen auf der Unterelbe von 1989 bis
1992 ausgewertet. Im eingehenden Verkehr wurden Schiffe mit einem
tatsidchlichem Tiefgang von mehr als 11,6 m, im ausgehenden Verkehr
Schiffsbewegungen mit tatsichlichen Tiefgingen ab 11,9 m aus der Lots-
statistik aufgefiihrt. Damit wurden die Schiffsbewegungen erfaft, die bei
mittleren Tideverhilinissen auf der Unterelbe nur noch tideabhingig ver-

kehrten.

! Hier werden nicht die Schiffe, sondem die gesamten Schiffshewegungen
bei Ein- und Ausfahri gezihlt.
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Jahr Insgesamt Eingehend ( >11,6m )} | ausgehend ( >11,9m }
1938 S57(=115m) | ./ A
1989 38 6 32
1990 40 8 32
1991 23 10 13
1992 45 17 28
Tatsichliche Tiefgiinge von mehr als I2m

1988 20 A A
1989 25 0 25
1990 21 1 20
1991 6 0 6
1992 21 6 15
Quelle: 1988: PLANCO 1991; 1989-1992; BMV 1993

Abb. 2. Containerschiffsbewegungen auf der Unterelbe 1988 - 1992
(tatsdchliche Tiefinge)

Die von PLANCO angefithrte Zahl von 57 ein- und ausgehenden Schiffs-
bewegungen mit eincm Tiefgang von mehr als 11,5 m umfassen auch
Schiffsbewegungen, die im ausgehenden Verkehr noch tideunabhingig
verkehren konnten. Diese doch recht niedrige Zahl von Containerschiffen,
die 1988 tideabhingig verkehrten (etwa ein Schiff pro Woche), gehen
jedoch am eigentlichen Problem vorbei. Denn aufgrund der Tiefgangsver-
hiltnisse auf der Unterelbe miissen ‘priventive’ Anpassungsmabnahmen
der Reeder unterstellt werden,

Wenn Reeder abschen konnen, daB ihre Schiffe den Hamburger Hafen
nicht oder nicht zur gewiinschten Zeit anfaufen oder verlassen kénnen,
dann werden sie darauf reagieren, z.B. dadurch, daf sie Ladung im Hafen
stehen lassen, die Schiffe auf ‘bessere’ (Tide)Zeiten warten lassen oder
Ladung auf andere Hifen lenken. Interessant wire also fiir dic Beantwor-
tung der Frage, ob die Unterelbe verticft werden soll, ob und in welchem
Ausmab derartige Fille cintreten. Hilfsweise konnten die rcalen Tief-
gangsauslastungen der jeweiligen Containerschiffe herangezogen werden.
Aus der Differenz zwischen dem maximal mdglichen und dem jeweils
tatsiichlichen Tiefgang fir einzelne Containerschiffshewegungen kinate
abgelesen werden, welche Bedeutung die Tiefgangsproblematik tatsichlich
fiir die Containerschiffahrt hat. Hierzu sind jedoch in der Nutzen-Kosten-
Analyse, dic PLANCO im Auftrag der Freien und Hanscstadt Hamburg
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erstellt hat (PLANCO 1991a), keine Zahlen vorgelegt worden. Dieser
Umsiand ist sehr verwunderlich, da die Ergebnisse der Nutzen-Kosten-
Berechnungen in ganz entscheidendem MaBe von Annahmen tiber die
durchschnittliche Tiefgangsauslastung grofier Containerschiffe abhangen.

In der Nutzen-Kosten-Untersuchung werden die Tiefgangsausnutzungen
deshalb auf der Grundlage von Schiffsgrifienklassen ermiftelt,

Es kann davon ausgegangen werden, daB in der Regel nur die Container-
schiffe mit einer Tragfihigkeit von mehr als 40.000 tdw Tiefgidnge von 11
m und mehr benstigen®. 1988 wurden insgesamt 812 Containerschiffsbe-
wegungen auf der Elbe von Schiffen mit einer Tragfahigkeit zwischen
40.000 und 50.000 tdw und 129 Bewegungen von Schiffen mit ciner Trag-
fihigkeit zwischen 50.000 und 60.000 tdw gezshlt (PLANCO 1991a).
Damit kénnen 1988 bei maximal 6 % aller Containerschiffsbewegungen
kritische Tiefgangsbereiche ab 11,6 m aufgetreten sein. Wieviele Schiffe
im Bereich der maximal zulissigen Tiefginge gefahren sind oder diescn
Bereich iiberschritten haben, ist aus den verdffentlichten Zahlen im Gut-
achten nicht ersichtlich.

Alle Schiffe, mit einer Stellplatzkapazitit von mehr als 3.500 TEU wei-
sen eine Tragfihigkeit von mehr als 50.000 tdw auf (PLANCO 1991a,
Anlage 3-1, S. 12-14). Auch wenn Schiffe mit einer geringeren Tragfihig-
keit bereits Tiefgangsprobleme haben konnen, werden sie im folgenden
nicht mehr beriicksichtigt, weil sich die Diskussion fast ausschlieblich um
die neuen groBben Containerschiffe der vierten Generation dreht.

Keines der sehr groBen Containerschiffe mit mehr als 50.000 tdw nutzte
seinen Tiefgang maximal aus. Der maximale tatsichliche Ticfgang betrug
12,1 m (93.1 % Ticfgangsauslastung), der minimale tatsichliche Ticfpang
betrug 6,5 m (56 % Ticfgangsauslastung), im Durchschnitt wurde 1988
eine Tiefgangsauslastung von 80.3 % erreicht.

Wie sicht es in Zukunft aus? PLANCO hat in der Nutzen-Kosten-Unter-
suchung abgeschiitzt, wie sich SchiffsgréBenentwicklung und Tiefgangs-
auslastung in Zukunft entwickeln werden. Im Jahre 2000 werden 115
Containerschiffe (insgesamt 553 Schiffsbewegungen ein- und auslaufend)
mit einer Tragfihigkeit von mehr als 50,000 tdw den Hamburger Hafen
bedienen, 2010 werden es 198 Schiffe (insgesamt 813 Schiffsbewegungen
ein- und auslaufend) sein (PLANCO 19912, S. 3-45)°.

? In der GréBenklasse von 30.000 bis 40.000 tdw wurden 1988 allerdings
in Einzelfillen maximale tatsichliche Tiefgiinge bis zu 12,8 Meter registriert (vgl.
PLANCO 19%1a: 3-26).

3 Der Hamburger Hafen witrde damit fast von allen grofien
Containerschiffen, die in den Fahrtgebieten Europa-Nordamerika und Europa-
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Dabet wird von der Annahme ausgepgangen, daB die durchschnittliche
Tiefgangsauslastung der Containerschiffe ansieigt. Im Jahre 2010 werden
bei Schiffen ab 50.000 tdw im eingehenden Verkehr durchschnitilich 92 %
und im ausgehenden Verkehr 95 % Tiefgangsauslastung erreicht. Das ent-
spricht durchschnittlichen Abladeticfgingen von 10,5 m bis 12,8 m je nach
GroBenklasse und Fahrtrichtung.

Die verfiigharen Daten tiber Containerschiffshewegungen entdramatisie-
ren die Problematik. Auch die Prognosen und Abschiitzungen fiir die Zu-
kunft lasscn einen krisenhaften Anstieg micht erwarten, Es darf bei der
Beurteilung aber nicht iiberschen werden, daB der Anteil der mit den gro-
Ben Schiffen transportierten Umschlagmengen grier ist der Anteil der
Schiffsbewegungen an der Gesamtzahl der Containerschiffsbewegungen,

Auch kiénnen die Daten fiber die tatsichlich erreichten Tiefgéinge nicht
einfach fiir ein 'Herunterspiclen' der Problematik gemitzt werden, Denn
diese real gefahrenen Tiefginge sagen nichts dariiber aus, ob sie eine Re-
aktion auf (tide)verursachte Tiefgangsbeschrinkungen sind oder ob bei den
Schiffsreisen gar keine tiefgangsbedingten Einschrinkungen vorgelegen
haben,

Genausowenig ist jedoch auch der entgegengesetzte Schiufl zuldssig, der
von folgender Argumentation ausgeht: Da es in Zukunft mehr Schiffe mit
grofen Tiefgdngen geben wird als heute und die Reeder bemiiht sind, ihre
Schiffe nach Moglichkeit voll auszulasten, miissen notwendigerweise mehr
Tiefgangsbeschrinkungen aufireten, die nur durch eine Vertiefung der
Unterelbe geldst werden konen. Denn das Bemiihen der Reeder allein ist
kein Nachweis dafiir, ob ihnen das auch immer gelingt, d.h. ob das La-
dungsaufkommen fiir das jeweilige Schiff tatsdchlich einen Tiefgang erfor-
dert, der nur noch das tideunabhingige Befahren der Elbe méglich macht.

Den mit der Planung der Unterelbevertiefung betrauten Behdrden fehlien
wichtige Datengrundlagen. "Die Frage beziiglich der nachweislich zu
Wartezeiten gezwungenen Schiffe kann nur von der Hafenwirtschaft be-
antwortet werden, da es sich hierbei um unternehmensinterne Daten han-
delt, die der FHH nicht zur Verfiigung stchen." (FHH 1994a).

Auch iiber die Tiefginge und Tiefgangsauslastungen bei den gegenwir-
tigen Schiffsbewegungen liegen offenbar keine Erkenntnisse vor. "Die
tatsichlichen Tiefginge laut Lotsstatistik der Jahre 1990 - 1993, ergiinzt

Asien cingesetzt werden, bedient werden. Im Jahr insgesamt 124 Schiffe, 2010
insgesamt 195 Schiffe ab 50.000 tdw (vgl. PLANCO 1991a: 3-9)
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um die maximal méglichen Tiefgange der Schiffe und die daraus ermittelte
Auslastung, werden - soweit ermittclbar - nachgereicht.” (FHH 1994a)*,
Genau diese Daten sind aber intcressant, um Ausmaf und Unfang der tat-
gichlichen Probleme groBer Containerschiffe beim Befahren der Elbe
abschitzen zu kénnen. Es kann unterstelit werden, daB Containerschiffe
mit einem groBem Maximaltiefgang gegenwirtig Tiefgangsprobleme ha-
ben. Trotzdem kénnen die Schiffe den Hamburger Hafen noch anlaufen
bzw. wieder verlassen. Reeder haben offensichtlich noch nicht massenhaft
die Flucht aus Hamburg angctreten. Wie gchen sie mit etwaigen Tief-
gangsproblemen um? Lassen sie Ladung stehen? Nehmen sic Wartezeiten
in Kauf? Sind die Fahrpline, die angeblich immer eingehalten werden
miissen, flexibler handhabbar als bisher angenommen? Welche Nachteile
entstehen den Reedereien? Welche Bedeutung haben Tiefgangsprobleme
insgesamt fiir Reedercicn? Dies sind alles Fragen, auf die es Sffentlich
gegenwirtig keine zufriedenstellenden Antworten gibt.

Man kénnte nun vermuten, dab die Behorde in der Antwort gegeniiber
den Umweltschutzverbinden 'geflunkert’ hat und sie doch im Besitz ge-
nauerer Angaben iiber Tiefgangsbeschrinkungen ware, diese jedoch aus
Imagegriinden nicht offenlegen michte. Denn immerhin steht der Ham-
burger Hafen im Wettbewerb mit anderen Hifen und die Offenlegung von
Tiefgangsbeschrinkungen ist nicht gerade ein Marketingargument fiir den
Hafen oder einzelne Containerterminals, Wie immer dem auch sei, das
hitte aber in einer Antwort stehen koénnen. Insgesamt ist der Eindruck
nicht auszuriumen, dab dic Planungsbehdrden iiber das AusmaB der Pro-
blematik keine genauen Informationen verfiigbar haben. Erst damit wiircn
aber Entscheidungen iiber Reaktionen zu treffen. Das tatsichliche Verhal-
ten der Reeder, z.B. ihre Strategien im Umgang mit Tiefgangsbeschrin-
kungen, konnten auch Aufschluff iber mogliche Alternativen zu etner

Verticfung der Unterelbe geben.
Schiffsgréfenentwicklung in der Containerschiffahrt

Zweifel sind auch angebracht an der genercllen Tendenz zu immer gribe-
ren Containerschiffen. Es ist insgesamt verwunderlich, daB GroBreeder
angesichts dcs intensiven Wettbewerbs auf den Hauptmagistralen des Sce-
verkehrs bisher fast ausschlicBlich auf Kostensenkung durch Massenpro-

4 Die Zitate stammen aus der Beantwortung eines Fragenkatalogs, die
Naturschutzverbinde antaflich einer ressortitbergreifenden Sitzung der
Staatssekretdre und -rite der norddeutschen Kistenlander bereits im Frihjahr 1993

gestellt hatten. Die Antwort datiett aus dem Frithjahr 1994,
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duktionsstrategien setzen. Differenzierungsstrategien sind zwar erst in
Ansitzen zu beobachten, aber auch nicht mehr zu iibersehen.

Gegenwirtig werden einige iiltere Containerschiffe umgebaut. Die Linge
und damit ihre Stellplatzkapazitit wird verkiirzt, und ihre Geschwindigkeit
erhohi’. Finige Reedercicn setzen gezielt auf kleinere Schiffe. In einem
anderen Fall fithrt ¢in Vertreter der Yang Ming Line aus: "Wir wollen un-
seren Service mit einem geeigneten Schiffstyp verbessern. Mit einem
Schiff, das nicht vollstindig beladen ist, erleiden wir nur Verluste.”, Das
Riickgrat der Flotte von Yang Ming bilden 2.000-TEU 3chiffe. Die Unter-
nefhmensstrategic wird aber nicht nur durch Auslastungsprobleme be-
stimmt. Durch die Neustrukturiering des Dienstes zwischen Fernost und
Europa soll eine Verkiirzung der Transitzeit um vier Tage erzielt werden®,
Auch in der Nordatlantikfahrt wird der Bau klcinerer und schnellerer
Containerschiffe geplant. "Fastship Atlantic plant Neubauten von Contai-
nerschiffen, dic eine Geschwindigkeit von 40 Knoten haben sollen und
damit doppelt so schnell sind wie herkdmmliche Frachter. ... Die acht fur
den Atlantik-Dienst vorgesehenen Einheiten werden fir den Transport
von 1.320 TEU ausgelegt.’”.

Mit klcineren, schnelleren Schiffen sollen insgesamt verkiirzte Beftrde-
rungszeiten erreicht werden. Die schnelleren Beforderungszeiten kommen
dabei nicht nur durch die hihere Schiffsgeschwindigkeiten zustande, son-
dern vor allem auch dadurch, daB kosten- und zeitintensive Umschlapsvor-
ginge vermieden werden.

Es stellt sich damit die Frage, ob es in Zukunft noch ein sogcnanntes
Regel- oder Typschifl in der Containerschiffahrt auf den wichtigen Rela-
tionen geben wird. Es gibt geniigend Anzeichen dafiir, daB nach den Jah-
ren des GréBenwachstums in der Containerschiffahrt in den kommenden
Jahren wesentlich differenziertere Entwicklungstendenzen beim Einsatz
von Containerschiffen zu beobachten sein werden.

Volkswirtschaftlicher Nutzen und regionalpolitische Zwinge
Die volkswirtschaftliche Niitzlichkeit von Verkehrswegeinvestitionen mub

nachgewiesen werden, wenn eine geplante AusbaumaBnahme in den Bun-
desverkehrswegeplan aufgenommen soll und damit ¢ine Chance bekom-

3 vgl.o. V. Nordatlantik-Containerschiffe werden kiirzer und schneller, in:
?VZ Nr. 46 v. 19.4.94: §

0.V. : Yang Ming Line: keine groBeren, sondem schaellere SchifTe, in:
7Port of Rotterdam Magazine 6/93: 8f.

0.V.: Investitionspline in Philadelphia; in: DVZ 114,24.9.94: 7
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men kann, iber Bundesmittel finanziert zu werden. Laut Vorgabe missen
dafiir der volkswirtschaftlichen Nutzen die volkswirtschaftlichen Kosten
mindestens um das Dreifache ibertreffen (das Nutzen-Kosten-Verhilinis
mubB grofer oder gleich drei sein).

Firr die geplante Unterclbeverticfung ist eine Nutzen-Kosten-Untersu-
chung (NKU) erstellt worden, deren Ergebnisse in  Abbildung 3
wiedergegeben werden.

Nutzen-Kosten-Analysen sind stets mit sachlichen und methodischen
Schwierigkeiten erheblichen AusmaBes konfrontiert. Es gibt bisher keine
befriedigende Losung dieser Probleme, so daB Nutzen-Kosten-Untersu-
chungen nie die sachliche Aussagekraft errcichen kdnnen, die die *harten
Fakten' in Form von monetarisierten Nutzen-Kosten-Verhiltnissen zu-
niichst suggerieren. Nur wenn dies beriicksichtigt wird, kann der Aussage-
gehalt von Nutzen-Kosten-Untersuchungen richtig eingeschatzt werden.
Deshalb miissen an der vorgelegten Nutzen-Kosten-Untersuchung zur
Vertiefung der Unterelbe einige wichtige Kritikpunkte angebracht werden.
Diese betreffen

dasVerhaltnis von volkswirtschafilichem und regionalwirtschaftlichem
Nulzen,

die Frage, ob der Strukturwandel in der Containerschiffahrt alleine die
Unterelbevertiefung begriinden kann sowie

den volkswirtschaftlichen Nutzen groBer Containerschiffe.

Regionalwirtschaftlicher Nutzen

Schon aus der langen maritimen Tradition Hamburgs (dhnliches gilt na-
tiirlich auch fiir Bremen/Bremerhaven) spiclen regionale Interessen cine
groBe Rolle beim Ausbau der Hafeninfrastruktur. Es ist daher nicht ver-
wunderlich, daB Beschiftigungseffekte der Vertiefungen eine besondere
Rolle in der Argumentation der Befirworter der jeweiligen Verticfungen
spiclen. Beschiftigungseffektc®, die durch die Vertiefung der Unterelbe
entstehen (bzw. Beschaftigungsverluste, die regional bei Unterlassen der
Elbvertiefung eintreten), knnen in diesern Zusammenhang jedoch keinen
volkswirtschaftlichen, sondern allenfalls einen regionalwirtschafilichen
Nutzen begriznden,

Denn Beschaftigungseffekte treten in der Nutzen-Kosten-Untersuchung
auf, weil Containerverkehre auf andere Hifen verlagert werden. Was der

8 Bezug genommen wird hier auf Beschiftigungseffekie wahrend des
Betriebes, also nicht auf Beschaftigungseffekte, die durch die Baumafinahme

entstehen.
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eine Hafen an Beschiiftigung verliert, gewinnen andere Hifen, Bei einer
Betrachtung aller Hifen bleibt die Gesamtbeschifligung konstant. In den
Nutzen-Kosten-Untersuchungen werden aber nur die jeweiligen regionalen
Beschiftigungsverluste bei Unterlassen der Verticfungen beriicksichtigt,
nicht jedoch die Beschéiftigungsgewinne in anderen Hifen. Die Beschiifti-
gungsverluste erscheinen daher auf der Nutzen-Seite der Vertiefungen und
nicht als Nullsummen-Spiel. Ein Beschiftigungsnutzen wiirde sich theore-
tisch nur dann ergeben, wenn durch die Ausbaumalinahme insgesamt zu-
sdtzliche Beschiftigung im Hafensystem entstehen wiirde. Diese Annahme
wird jedoch aufgrund des intensiven Hafenwettbewerbs in Nordwesteuropa
realistischerweise nicht gemacht.

Wenn alleine der Verkehrsnutzen gewertet, also der regionale Beschifti-
gungsnutzen der Unterclbevertiefung nicht beriicksichtigt wird, dann treten
bei allen von PLANCO untersuchten Ausbauvartanten Nutzen-Kosten-
Verhiiltnisse ein, die kleiner als drei sind. Einen Ausbau im Rahmen des
Bundesverkehrswegeplanes Li#it sich damit nicht rechtferligen { PLANCO
1991a, 8-2).

Diese Problematik wird von den Behérden auch gesehen. Es wird daher
zu einer Hilfskonstruktion, dem "nationalen volkswirtschafilichen Nutzen"
gegriffen, wenn Containerstréme nach Rotterdam abwandern (FHH 1994:
4) und die Beschiftipung aus der Bundesrepublik in die Niederlande
'verlagert' werden. Aber auch hier taucht die Problematik einseitiger Nut-
zenzurechnungen wieder auf. Denn die verkchrlichen volkswirtschaftli-
chen Vortcile - Rotterdam ist immerhin der grobte deutsche Seehafen,
wenn die umgeschlagenen Giitermengen als Malstab genommen werden -
werden nicht gegengerechnet. Es ist im dbrigen duBerst ungewdhnlich, die
Umschlagsaktivititen des Rotterdamer Hafens fitr Gilter mit Quell- oder
Zielpunkt in der Bundesrepublik als velkswirtschaftlich schadlich fur die
Bundesrepublik anzusehen.

Insgesamt wird die Problematik des Designs der vorliegenden Nutzen-
Kosten-Untersuchung deutlich, Die Nutzen-Kosten-Analysen sind jeweils
auf Einzelfille bezogen. Dic Nutzen-Kosten-Untersuchungen sind auf dic
Partikularinteressen einzelner Hifen und Regionen zugeschnitten. Regio-
nale Beschiftigungsverlagerungen oder mogliche volkswirtschaftliche
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Abb. 3. Nutzen-Kosten-Verhdltnisse fiir die Vertiefung der Unterelbe (DM
1000} Quelle: PLANCO 1991, eigene Berechnungen
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Auswirkuogen simultaner Vertiefungen in mehreren Hifen® konnen so
nicht berucksichtigt werden. In einer systemischen Betrachtungsweise
konnte sich z.B. herausstellen, dab cine Vertiefung unter volkswirtschafili-
chen Gesichtspunkten zwar in einem oder einigen, jedoch nicht in allen
Hifen sinnvoll ist,

Lobnt sich eine Vertiefung der Unterelbe wegen groBer Container-
schiffe?

In der Offentlichkeit und in Fachkreisen wird die Unterelbevertiefung vor
allem im Zusammenhang mit den gewachsenen ContainerschiffsgréBen
diskutiert. Eine etwaige Untcrelbevertiefung wiirde aber auch der Massen-
gutschiffahrt  erhebliche Vorteile bringen. Die Massengutfahrt
(Bulkschiffahrt) wire, fiir sich genommen, aber kein ausreichender Gnind
fiir die Unterelbevertiefung.

Wenn die einzelnen monetarisierten Komponenten der Nutzen-Kosten-
Untersuchung betrachtet werden, fillt sofort der groBe Anteil des Bulkver-
kehrs am Gesamtnutzen auf. Aus der Abbildung 2 wird deutlich, daB die
Nutzenkomponente ‘2: Verbesserung der Auslastung im Bulkverkehr'
erhebliche Anteile zwischen 45 % und 65 % der positiven Gesamtnutzen
aufiweist. Ohne diese Nutzen wiirden alle Nutzen-Kosten-Verhilinisse bis
auf die Ausbauvariante 1 mit nur geringen Anpassungen unter den Wert
drei fallen, also nach Bundesverkehrswegeplan nicht mehr frderungs-
wiirdig sein. Der seewiirtige Containerverkchr allcine kann somit nicht den
Nutzen begriinden, der die Ventiefung des Fahrwasscrs der Elbe volkswirt-
schaftlich rechtfertigen wiirde,

Sind groBe Containerschiffe volkswirtschaftlich sinnvoll?

Ein weitcrer gravierender Mangel der vorliegenden NKU besteht darin,
daB die Schiffsgrofien und damit auch ihre Tiefginge als gegebenes
volkswirtschaftliches Datum betrachtet und damit keiner volkswirtschaftili-
chen Kosten-Nutzen-Betrachtung zuginglich gemacht werden, Implizit
unterstellen die Nutzen-Kosten-Untersuchungen damit einen per se gepe-
benen volkswirtschaftlichen Nutzen groBer Schiffe, so dab nur noch ge-
priift wird, ob eine Anpassung der seewirtigen Zufahrten an die entspre-
chenden Ticfgidnge volkswirtschaftlichen Nutzen verspricht. Kleinere

’ vgl. die entsprechenden Nutzen-Kosten-Untersuchungen von PLANCO
zur AuBenweservertiefung
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Schiffe aber, die mit ihren maximalen Tiefgingen bei den derze*t vorhan-
denen Wassertiefen keine Schwierigkeiten beim Anlaufen und Verlassen
von Scchiifen haben, verursachen auch keine zusitzlichen volkswirtschafi-
lichen Kosten, weil sie eing Vertiefung der Fliisse nicht erforderlich ma-
chen, Nicht der Ausbau der Fliisse, sondern die Schiffsgréfen sind daher
auf ihren volkswirtschafiliche Nutzen zu priifen.

An digser Stelle kann dieser Nutzen-Kosten-Vergleich zwischen gribe-
ren und kleineren Containerschiffen nicht angestellt werden. Es sollen
lediglich einige Anhaltspunkte fiir einen Vergleich angefiihrt werden.

Der Einsatz groferer Containerschiffe fithrt zu sinkenden Stiickkosten
fiir den Seetransport eines einzelnen Containers. Nach tiberschldgigen
Bercchnungen betragen die Kosten fiir den Transport einer Containerein-
heit (TEU) auf einem Schiff mit 4000 TEU Stellplatzkapazitit DM 0,05
pro km, auf einem 6.000 TEU-Schiff 0,045 DM pro km (jeweils inklusive
Sechafenumschlag), wenn die Schiffe voll ausgelastet fahren
(MALTATHSOS 1992). Die Kostendifferenz fur den Transport eines Con-
tainers (TEU} von Europa nach Ostasien betragen damit etwa 120 DM
(13.000 Seemeilen). Eine Tonne Containerladung kann auf cinem 6.000
TEU-Schiff damit um etwa 15 DM billiger, ein Kilogramm Containerla-
dung also etwa 1,5 Pfennig billiger transportiert werden (bei einer ange-
nommenen durchschnittliche Zuladung pro TEU von acht Tonnen). Die
Kostenstrukturen verschicben sich bei geringerer Auslastung groBer Con-
tainerschiffe aber sehr schnell wieder zugunsten kleinerer Containerschif-
fe.

Weiterhin betrifft diese Rechnung zunichst nur den reinen Seetransport
inklusive dem zweimaligen Haferumschlag. Der Einsatz groBer Schiffe
macht es aber haufig notwendig, dab die Container mehrfach umgeladen
werden miissen. Aufgrund der hohen Transportkapazititen der einzelnen
GroBcontainerschiffe werden Container aus anderen Hifen iiber Zubringer
(Feeder-}dienste zu den Anlaufhifen der GroBcontainerschiffe befrdert.
Dieses Feedersystem ist in der Regel nicht nur zeitintensiver, verglichen
mit ¢inem Liniendienst mit kleineren Schiffen und Direktverkehren zu
mehr Hifen, Kostenersparnisse, die durch den Einsatz gréberer Container-
schiffe auf der fangen Seestrecke erzielt werden kdnnen, werden durch die
zusitzlich notwendigen Umladevorginge (und/oder héhere Hinterland-
transportkosten) kompensiert.

Bei diesen Grébenordnungen der Kostendifferenzen zwischen *kleineren’
und ‘gréberen’ Containerschiffen bleiben erhebliche Zweifel an der
volkswirtschaftlichen Uberlegenheit grober Containerschiffe iibng. Die
méglichen Kostenvorteile sind vergleichsweise gering. Die etwas geringe-
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ren Stiickkosten auf gréberen Containerschiffen alleine sind daher kein
Beleg fiir die volkswirtschafiliche Uberlegenheit der neuen Containerjum-
bos. Damit geraten die SchiffsgroBen und die damit verbundenen Organi-
sationsformen der Seeschiffahrt selber stirker in den Blick von Nutzen-
Kosten-Uberlegungen. Es ist die Frage zu stellen, ob groBe Containerschif-
fe nicht nur unter Skologischen, sondern auch unter Gkonomischen Ge-
sichtspunkten sinnvoll sind.

Der ehemalige Hamburger Wirtschaftssenator Krupp hat Zweifel an der
Wirtschafilichkeit grofer Containerschiffe geduflert, die sich mit dieser
spezifischen Organisationsform der Containerschiffahrt auseinandersetzen.
"Ein Te¢il der Wirtschaftlichkeit schr groBer Schiffe sinke, wenn der Ver-
kehr auf dem Weg zu den Ballungszentren wieder gebrochen, das heifit
wenn unterwegs umgeladen werden miisse. "Insofern kann man sich die
Frage stellen, ob der Trend zu immer gréBeren Schiffen auf Dauer anhal-
ten kann. ... Das gilt insbesondere dann, wenn man einmal anfangen
wiirde, die Kosten, die damit verbunden sind, angemessen anzulasten'.'"

Von den Befiirwortern der FluBvertiefungen an Weser und Elbe wird
hiufig eingewandt, dab derartige Uberpriifungen nicht realititsnah scicn,
weil es die grofen Schiffe nun einmal gibe. Die Tatsache der Existcnz
dieser Schiffe und deren Kostenstrukturen ergibt aber noch keinen Hinweis
auf deren volkswirtschaftliche Niitzlichkeit. Sie sollten deshalb auch
volkswirtschaftlich bewertet werden. Im Bereich der internationalen See-
schiffahrt ist die Untersuchung der volkswirtschafiliche Niitzlichkeit auch
deswegen von besonderer Bedeutung, weil die Schiffsgrofien praktisch
keinen national oder international normierten Grébenbegrenzungen unter-
liegen, wie es fiir andere Verkehrsmittel iblich ist. Auf diesen Zusammen-
hang wird weiter unten noch eingegangen.

Gehen im Hamburger Hafen die Lichter aus, wenn die Unterelbe nicht
vertieft wird?

Aus regionaler Sicht konnen gegenwirtig einige gute Griinde dafiir ange-
fithrt werden, auch bei nicht bestchender oder nicht nachgewiesener
volkswirtschaftlicher Nitzlichkeit ¢ffentlich Beihilfen fiir gewerblich
wirtschaftende Unternchmen zu leisten oder Infrastrukturvorhaben zu for-
dern. Weiter anhaltende RationalisierungsmaBnrahmen fithren dazu, daf
regional immer weniger Arbeitsplitze in Handwerk, Industrie oder bei
Dienstlcistungsunternchmen iibrigbleiben. Dies gilt insbesondere fiir viele

10 0.V., Hamburger Abendblatt Nr. 118 v. 21.5.1992: 13
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Ballungsrjume und GrofBstidte, die zusitzlich durch Abwanderungsten-
denzen von Gewerbebetrieben betroffen sind. Der Handlungs- und Legiti-
mationsdruck fir die regionale Politik ist sehr groB. Derartige Politiken
miissen sich allerdings zum einen nach ihrer langfristigen Wirksamkeit
und Handlungsfolgen befragen lassen und zum anderen iiberpriifen, ob der
Aufwand in einem angemessenen Verhiltnis zum erwarbaren Nutzen be-
steht. Im Falle der Unterelbeverticfung gibt es in der Fachdiskussion zum
Teil stark unterschiedliche Einschatzungen iiber die Folgen einer Nicht-
vertiefung der Unterclbe, die es fraglich erscheinen lassen, ob dic Vertie-
fung der Unterelbe aus rcgionalwirtschaftlicher Sicht tatsichlich so groBe
Vorteile bringt.

Auswirkungen einer Nichtvertiefung wurden in der bereits erwihnten
NKU der Firma PLANCOQO diskutiert und monetir bewertet. Auch die
HHLA bzw. die Hafenwirtschaft hat Szenarien iiber dic méglichen Felgen
einer Nichtvertiefung der Unterelbe entwickelt. Man kann davon ausgehen,
daBl die iiberwiegende Mchrheit der Hamburger Hafenwirtschaft diese
Position teilt. Welcher Auffassung die Hamburger Wirtschaftsbehirde und
der Senat zuneigt, ist gegenwirtig nicht absehbar.

"Bezogen auf den Hamburger Hafen wird davon ausgegangen, dall Ree-
der auch bei unterlassencr Vertiefung ihre Bedienung nicht einschrinken
witrden. Dennoch wiirden auch sie reagieren, indem sie die Schiffsausla-
stung (und damit die Wartczeiten) im Verkehr nach/von Hamburg zu re-
duzieren versuchen, ohne dabei Uberseeladung zut verlieren: Sie versuchen
vielmehr, Ladung iiber cinen anderen Hafen auf die eigenen Schiffe zu
lenken." (PLANCO 1991a, 6-6). PLANCO geht weiterhin davon aus, dab
die wichtigsten MaBnahmen von Reedern zum einen in der Anderung der
Hafenfolge, vor allem aber in dem Versuch gesehen werden, die aquirieric
Ladung auf andere Hafen umzulenken, "Besonders leicht umtenkbar dirf-
ten wesentliche Teile der Feederverkehre von und nach Skandinavien
sein.” (PLANCO 1991a, 6-6)

In einem jingst fertiggestellten Gutachten bestitigt und begnindet
PLANCO dicse grundsiitzliche AwfTassung detailliert. Wenn die groBen
dffentlichen Investitionsvorhaben in seewirtige Zufahrten und Hafenanla-
gen in Hamburg unterlassen werden, dann werden Reeder auch weiterhin
in gleichem Umfang den Hamburger Hafen bedienen. Denn die Nichtbe-
dienung Hamburgs ist fiir die Reeder mit wirtschaftlichen Risiken und
Nachicilen verbunden. "Der Versuch ¢iner Ladungslenkung (Einstellung
der Bedienung eines Hafens) auf zwei oder sogar nur einen Hafen wird
begrenzt durch damit verbundene wirtschaftliche Nachteile, insbesondere
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zusiitzliche Hinterlandtransportkosten durch im Vergleich zum
Sectransport teurere Hinterlandverkehrstrager, dic z.T. von den Ree-
dern kompensiert werden miissen;

Ladungsverluste an Konkurrenten, da ein erheblicher Teil der La-
dung sich nicht vom Reeder "mitnehmen” 146t" (PLANCO 1994, 43).

Die auch im Zusammenhang mit der Diskussion um die Unterelbevertie-
fung immer wieder vorgebrachie Befiirchtung, dal in absehbarer Zeit Rot-
terdam der einzige Hafen in Nordwesteuropa sein wird, der von den groBen
Containerschiffen noch angefahren wird, wird dann auch eine eindeutige
Absage erteilt. "Die Einhafenentwicklung ist auch fiir die Zukunft nicht
absehbar." (FLANCO 1994, 43). Folgende Griinde werden angefiihrt;
Das Ladungsaufkommen ist im direkten Einzugsbereich der deutschen
Seehiifen (insbesondere Hamburg) sehr hoch, entsprechend hoch ist
die Furcht der Reeder vor Ladungsverlsuten bei Leistungseinschriin-
kungen.
Das gesamte Umschlagsaufkommen ist in einem einzigen nordwesteu-
ropiischen Hafen kaum zu bewiltigen.
Der Transport per Feederschiff ist nur fir cinige Reedereien cine
sinnvolle Alternative, da neben anfallenden Hinterlandverkehrskosten
zusitzliche Umschlagskosten zu berticksichtigen sind und die Hinter-
landverkehrskosten tiberproportional ansteigen kénnen,
Die Hinterlandverkehrsverbindungen im Zu- und Ablauf von Rotter-
dam sind bereits ohne diese Verlagerung iiberlastet, weiteres Ver-
kehrsaufkommen ist ohne grifiere Infrastrukturprojekte kaum reali-
sierbar. Auch nach Durchfiihnung bereits geplanter Ausbauprojekte,
welche die Wettbcwerbsposition Rotterdams stirken sollen (Betuwe-
Linie), ist in einem Einhafenszenario mit hinterlandseitigen Engpéds-
sen zu rechnen.
Das Anlaufen mehrerer Hifen in eincm Rundlauf hat den Vorteil, daff
Ladung, die einen Hafen kurzfristig nicht erreichen kann, sich nach
einem anderen Hafen per Hinterlandverkehrstriger umlenken 1aBt,
ohne daB der Kunde Nachteile erleidet. Im Einhafenkonzept wiirde der
Reeder die Ladung verlicren.
Reeder haben ein Intcresse, die Monopelsituation eines Hafens zu
vermeiden(PLANCO 1994, 43).

Mithin geht es um eine Abschitzung und Bewerteng moglicher Um-
schlagsverluste bei Nichtvertiefung der Unterelbe. Hier sind vor allem die
Seefcederverkehre ans Skandinavien genannt worden. Die Hafenwirtschalt
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hat fiir das Jahr 1993 errcchnet, daB ctwa 60 % des gesamten Container-
umschlages im Hamburger Hafen im Secfeederverkehr von bzw. nach
Skandinavien abgewickelt wurden (vgl. Abbildung 4).

Im Jahre 2000 rechnet PLANCO bei Nichtvertiefung der Unterelbe mit
eincm Verlust von 107.037 Tonnen Containerladung und im Jahre 2010
mit 2.031.502 Tonnen. (PLANCQ 1991a, 7-3). Dies entspricht 0,4 % des
Containerladungsaufkommens im Jahre 2000 und 5,7 % im Jahre 2010
(PLANCO 1991b, 84). PLANCO betont, daB diesc Werte cher unter- als

tiberschitzt werden.

Containerumschlag und
Feederverkehre
im Hamburger Hafen 1993

743.800 TEU |
(29,7%)

1.012.730 TEU
{60,4%})

Il
|

mTransshipment aus Feeder
8 Transshipment aus Ubersee
BUbersee - Bahn/LKW

HHLA, Hochrechnung Herbst 83

Abb. 4. Containerumschlag und Feederverkehre im Hamburger Hafen
1993
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Umgerechnet auf Containereinheiten wiirde dies einen Verlust von 12.593
TEU im Jahre 2000 und von 356.404 TEU im Jahre 2010 bedcuten. Pro
umgeschlagenem TEU wird mit 8,5 Tonnen Ladung im Jahre 2000 und 8,7
Tonnen im Jahre 2010 gerechnet (PLANCO 1991b, 84). Lept man die
gegenwiirtig verfiigharen Umschlagsprognosen bzw. -abschiitzungen fiir
das Jahr 2010 zugrunde, dann bedeutet dics eincn Verlust von 8.5 % des
erwarteten Containeraufkommens (Abschitzung von 1991: 4,2 Mio TEU
in 2010} und 6,9%, wenn die PLANCO-Abschitzung von 5,2 Mio TEU
aus dem Jahre 1994 zugrunde gelegt wird (FHH 1994b, Drs. 15/1697, 4).
Selbst wenn PLANCO die Einschiitzung als konservativ bezcichnet, liegen
die zu befiirchtenden Verluste im Containenimschlagsaufkommen im
Bereich um 10 %. Sic nchmen auf keinen Fall die AusmaBe an, die die
Anteile des Secfecderaufkommens am Gesamtumschlag zunichst befiirch-
ten lassen.

Auch eine Betrachtung mdglicher Arbeitsplatzverluste ergibt keinen
Hinweis darauf, dall regionalwirtschafilich gréBere EinbuBen zu verzeich-
nen sein werden. 1991 wurden durch den Umschlag von 10,000 TEU 208
Arbeitsplitze in Hamburg gesichert (PLANCO 1991b6, 2-8). Auf den ange-
nommen Verlust im Jahre 2010 umgerechnet, wiirde dies rechnerisch den
Verlust von etwa 7.400 Arbeitsplitzen in Hamburg im Jahre 2010 bedeu-
ten, wenn unterstellt wird, daB die Arbeitsplatzproduktivitit keine Verin-
derungen aufweist. Wenn eine sehr moderate durchschnittliche jihrliche
Produktivititssteigerung von 3 % Prozent angenommen wird, dann ergibt
sich rechnerisch zunichst ein Verlust von 4.150 Arbetisplitzen,

Dicse Modellrechmung bericksichtigt allerdings noch nicht, dab es sich
bei den veranschlagten Umschlagsverlusten hauptsdchlich um Container,
die im Seefeederverkehr transportiert werden, handelt. Der Wert von 208
Arbeitsplidtzen pro 10.000 TEU ist deshalb wenig anssagekriftig. Denn fiir
diese Schleusencontainer, die im Hamburger Hafen nur von kleinen auf
griBere Containerschiffe und umgekehrt umgeladen werden, sind wesent-
lich weniger Arbcitsplitze erforderlich, als wenn mit dem Container oder
an der Containerladung noch weitere begleitende Dienstleistungstitigkei-
ten vorgenomimen werden.

Beritcksichtigt man deshalb fiir diese Container nur Arbeitsplitze in der
Seeschiffahrt, der Verkehrsvermittlung {Reederci-Agenten) und bei den
Kai- und Umschlagsbetrieben, dann ergibe sich rechnerisch ein Arbeits-
platzverlust von etwa 1.250 Arbeitsplitzen bei konstant bleibender Pro-
duktivitit und ein Verlust von etwa 700 Arbeitsplatzen bei einer durch-
schnittlichen jihrlichen Produktivititssteigerung von 3 %. Es ist anzunch-
men, daB der Hamburger Hafen selbst bei diesen ‘Umschlagsverlusten’
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noch zu den grofien Welthifen gehoren wird und dal scine Entwicklungs-
potentiale dadurch nicht nachhaltig becintrichtigt werden.

Von der Hamburger Hafenwirtschaft werden die Einschitzungen von
PLANCO insbesondere hinsichtlich des Umfangs der zu befiirchtenden
Umschlagsverluste nicht geteilt. Es werden insgesamt wesentlich grobere
Umschlagsverluste angenommen, wenn die Unterelbe nicht vertieft werden
wiirde. Konkrete Zahlen werden jedoch nicht éffentlich genannt.

Aus dffentlichen Diskussionen lassen sich folgende Argumentationen von
Vertretern der Hafenwirtschaft rekonstnrieren:
Reeder, die grofie Containerschiffe der dritten und vierten Generation
einsctzen, stehen aufgrund der hohen Fixkostenbelastung dieser Schif-
fe unter cinem groferen Zwang zur Auslastung der Schiffe, als Ree-
der, die kleinere Schiffe einsetzen.
Wenn cine hohe Auslastung der Stellplatzkapazitéit nicht sichergestellt
werden kann, dann befordern die Reeder auch Ladung, die in der Re-
gel nicht in Containern beforden wird. Diese Waren sind oftmals be-
sonders schwer (Papier, Mctalle, Metallerzeugnisse). Neben der Stell-
plaizauslastung bekommt daher die Tiefgangsauslastung eine grofere
Bedeutung.
Wenn GrobBreeder ihre Schiffe im Hamburger Hafen nicht mehr voll
abladen kénnen, dann werden sie versuchen, die Ladungsstrome, die
sie kontrollieren bzw. beeinflussen kdnnen, auf andere Hiifen umzulei-
ten. Dies betrifft in erster Linic dic Scefeederverkehre im Ostseerawm,
Diese Situation liegt besonders dann nahe, wenn gréficre Zubringer-
schiffe eingesetzt werden, die nicht mehr durch den Nordostseckanal
fahren kénnen. Wenn sie um Dédncemark herumfahren, dann verringert
sich auch der Zceitvorsprung, den der Hamburger Hafen vor seinem
grofen Konkurrenten Rotterdam (aber auch gegeniiber Bremerhaven)
besitzt.

Wie PLANCO, spiclen auch hier die Seefeederverkehre aus bzw. fiir den
skandinavischen Raum eine wichtige Rolle. Bis hierhin stimmen die Ar-
gumentationen der Hafenwirtschaft mit den von PLANCOQO vertrcienen
Position im grofen und ganzen tiberein. Der entscheidende Unterschied
besteht darin, dall die Hafenwirtschaft nicht ausschlicft, daB ganze Reede-
reien oder Konsortien den Hamburger Hafen nicht mehr mit thren GroB-
schiffen bedienen.

Sind groflere Mengen der Seefeederverkehre bereits auf andere Hifen

abgesteuert, dann stellt sich fiir cinige Reedereien dic Frage, ob dic

Basisladung im Hamburger Hafen noch so groB ist, daB es sich lohnt,
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die GroBschiffe nach Hamburg fahren zu lassen. Hamburg wiirde von
diesen Reedern bzw, Linien dann nur noch Gber Feederverkehre
bedient werden. Konsequenz wire auch, daB Teile des Umschlagsauf-
kommens auf dem Landwege gleich nach anderen Hafen (Rotterdam)
umgeleitet werden, so daB sie auch fir den Hamburger Hafen
werloren' wiren.

Wie sind die Umschlagsverluste quantitativ im Unterschied zu PLANCO
einzuschitzen? Leider gibt es darauf keine Antwort. Auffillig ist, dab
PLANCO eine Vieclzahl von Griinden anfiihrt, die es fiir Reeder nicht rat-
sam erscheinen lassen, die Bedienung des Hamburger Hafens cinzustellen,
wenn ihre Schiffe den Hafen nicht mehr vollabgeladen verlassen kinnen.
Die Hafenwirtschaft fiihrt dagegen nur Griinde dafiir an, dal Reeder Ham-
burg nicht mehr im reguldren Liniendienst, sondern nur noch iiber Feeder-
schiffe bedienen. Es ist legitim, da Hafenumschlagsunternehmen in der
Diskussion auch ihre spezifischen Eigeninteressen vertreten. Ein GrofBteil
ihrer Aktivititen bestehen schlieBlich im Giiterumschlag. Regionalwirt-
schaftliche Interessen miissen aber micht in jedem Fall mit diesen einzel-
wirtschaftlichen Interessen iibereinstimmen.

Insgesamt ist die Diskussion um die Unterelbevertiefung bisher eher eine
abstrakte Debatte um Notwendigkeiten, die sich nicht auf fundierte Fol-
genabschiitzungen bei Nichtvertiefung stiitzen kann. Es ist bei der Hohe
der Investitionskosten, der knappen 6ffentlichen Finanzspielriume und den
dkologischen Folgen der geplanten VertiefungsmaBnahme einigermalien
unverstindlich, daf die Planungsbehdrden hicer keinen weiteren Klimngs-
bedarf artikulieren, sondern sich fast ausschlicBlich auf dic Vorbereitungen
zur Realisierung des Vorhabens konzentrieren.

Eine Diskussion um die bisher ungcklirten Folgen einer Nichtvertiefung
wird fiir die Beurteilung der Notwendgkeit der Unterelbevertiefung wichti-
ger. Gegenwiirtig bleiben sehr viele Fragen offen. Sind die regionalen
Nachteile so groB, dab sie eine Vertiefung der Unterelbe mit ihren tkologi-
schen und fiskalischen Folgen iiberhaupt rechtfertigen? Ist es mit gravic-
renden Nachteilen verbunden, wenn Hamburg von einigen Grofreedereien
nur noch per Feeder bedient wird? Oder wie ist der Verlust von Um-
schlagsaufkemmen aus Scefeederverkehren unter Arbeitsplatz- und Wert-
schopfungsgesichtspunkten im Vergleich zu anderen Containern zu bewer-
ten, deren Umschlag weitere vor- und/cder nachgelagerte Dienstleistungs-
aktivititen in der Region nach sich ziehen?

Fiir eine differenziericre Betrachtung spricht auch der Umstand, daf die
Situationen, die von den Befiirwortern der Unterelbevertiefung befiirchtet
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werden, schon heute eingetreten sind. Reeder fahren auch heute schon mit
groBen Schiffen und nehmen tidebedingte Wartezeiten oder ¢ine tiefgangs-
bedingte Minderauslastung ihrer Schiffe in Kauf. Wenn alleine die Tief-
gangsbeschrinkungen betriebswirtschaftlich iiber die Hafenwahl von Ree-
dern entscheiden, dann miifiten bereits jetzt Abwandenungstendenzen aus
Hamburg in groBerem Ausmall zu beobachten scin. Gibt dieser Umstand
nicht cher den oben zitierten Argumenten von PLANCO rechi? Es hat den
Anschein, daf das AusmaB der Dringlichkeit der Vertiefung von den inter-
essenorientierten Befirwortern aus der Hafenwirtschaft dramatisiert wird.
Méglich wire, dab die tatsdchliche Auslastung der GroBcontainerschiffe
nur in wenigen Fillen daza fithrt, daB tidchedingte Nachteile bei der
Fahrplangestaltung in Kauf genommen werden miissen. Dann wiaren die
Tiefgangsprobleme fiir Reedereien und Umschlagsverluste fir den Hafen
vergleichsweise gering. Reeder wandern deshalb nicht aus Hamburg ab.
Dariiber hinaus sind Wassertiefen auf der Unterclbe offensichtlich nicht
das einzige Kriterium fiir Reeder, einen Hafen zu bedienen. Ein Beispiel
hierfur ist dic Reederei Evergreen, weltweit eine der grobien Containerree-
dereien. Bis Ende 1995 will sie insgesamt zchn neue Schiffe der vierten
Gencration in Dienst gestellt haben. Noch Ende letzten Jahres wurde be-
fiirchtet, dab die Reederei aufgrund mangelnder Wassertiefen aus Hamburg
abwandern konnte, weil Vertrige mit einem Hambugrer Umschlagsunter-
nehmen ausliefen. Zu Beginn dieses Jahres schloB die Reederei jedoch
erncut einen Vertrag mit einer Laufzeit von fiinf Jahren mit einem Ham-
burger Containerterminal, obwohi die Reederei einige Tiefgangsprobleme
mit ihren Schiffen auf der Untercfoc hat. "Wir sind schlieBlich kein
‘butterfly™, so der Prisident des Unlernchmens zu Geriichten iiber einen
Hafenwechsel. Fiir ihn spielt das Ladungspotential Hamburgs cine aus-
schlaggebende Rolle: "Fiir unsere round-thc-world-Dienste brauchen wir
stets cin hohes Frachtaufkommen, und wir kéanen nicht wegen vielleicht
kurzfristiger Vorteile jedesmal den Hafen wechscln.” (SCHNELL 1993).

Zokunftsmirkte in Osteuropa

Spatestens seit dem Fall der Mauer 1989 werden dem Hamburger Hafen
gute Entwicklungschancen attestiert. Hamburg hat 'sein Hinterland' wicder
und kann gegeniiber den Konkurrenten wieder verstirkt scine geographi-
schen Lagevorteile in Mittel- und Ostcuropa ausspielen. Nach der Wende
gab es insbesondcrc bei den Importen aus Siidostasien einen groben
Wachstumsschub. Der Nachholbedarf der neuen Bundeslinder an Kon-
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sumgiitern ist mittlerweile gedeckt. Uber dic zukiinflige wirtschaftliche
Entwicklung dieser Staaten herrscht derzeit noch grobe Unsicherheit.
Verldbliche Prognosen sind kaum erstellbar. Ein weiterer Wachstumsschub
fiir den Giterumschlag im Hamburger Hafen wird jedoch crwartet, wenn
die Okonomicn Mittel- und Osteuropas den Transformationsprozeb bewil-
tigt haben und ihr Aubenhandelsvolumen weiter zunimmt. Wenn auch
iiber das anzunchmende Ausmal dieses Wachstumsschubes unter Experten
erhebliche Differenzen bestchen, steht jedoch fiir die meisten Fachleute
auBer Frage, dal} der Hamburger Hafen davon erheblich profitieren wiirde.

Auffillig ist die Tatsache, daB diese unter Wettbewerbsgesichtspunkten
wichtige Entwicklungsoption in der Diskussion um die Unter¢lbevertiefung
unter den Teppich gekehrt wird. In anderen Zusarnmenhiingen wird immer
wieder auf die zukiinflig besser werdende Wettbewerbsposition des Ham-
burger Hafens aufgrund der verdnderten politischen und wirnischaftlichen
Konsiellationen in Mittel- und Osteuropa hingewiesen (z.B. wenn Hafen-
erweiterungsmafinahmen begrindet werden). Es wird nach dem Grundsatz
"das Schiff folgt der Ladung" argumentiert. Fiir die Begriindung der Unte-
relbeverticfung wird jedoch genau umgekehrt argumenticrt: "Die Ladung
folgt dem Schiff”,

Diese argumentative Schicflage weist auf eine ungeniigende Abwigung
mdglicher Konsequenzen einer Nichtvertiefung der Unterelbe hin. Denn es
ist mechr als unwahrscheinlich, daf sich Reedereien jetzt aufgrund kurz-
fristiger Vorteile bei der Tiefgangsauslastung ihrer Schiffe 'gegen’ den
Hamburger Hafen entscheiden und damit die zukiinfligen europdischen
Wachstumsmirkte in Mittel- und Osteuropa freiwillig den Konkurrenten
iberlassen, dic Hamburg weiterhin mit ithren Liniendiensten anfahren.

Wachsende Landtransportkasten

Der Wettbewerb der Hifen um Umschlagsaufkommen wird sich auf der
Landscite in Zukunft durch steigende Landtransportkosten tendenzicll
entschirfen. Die Dercgulicrungsmabnahmen auf den Giiterverkchrsmiirk-
ten in der EU haben in den vergangenen Jahren insgesamt zu sinkenden
Landtransportkosten gefiihrt. Dieser Trend wird sich in Zukunft vmkehren.
Giitcriransporte mit Landverkehrsmiticln werden mittelfristig cher steigen
als sinken. Dies gilt sowohl fiir die Giiterbahnen, deren Betricb in Zukunft
weniger 6ffentlich subventionicrt werden wird, als auch fiir den StraBengii-
terverkehr. Hicr werden in Zukunft Strabenbenutzungsgebiihren, wie sie
kirzlich in der Bundesrepublik eingefithrt worden sind, die Transporte
verteuern.
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Die Mboglichkeiten zur Ladungslenkung fiir Reedereien zwischen Hifen
werden durch wachsende Hinterlandtransportkosten geringer. Denn Um-
lenkungen auf Hifen sind dann in der Regel mit héheren Kosten verbun-
den. Fiir die Hifen bedeutet das eine Festigung ihrer Wettbewerbsposition
in ihrem Hinterland, da durch die héheren Landtransportkosten die La-
dungsbindung an den jeweiligen Sechafen steigt.

Es bleiben insgesamt sowohl aus volkswirtschaftlicher als auch aus re-
pionalwirtschafilicher Sicht erhebliche Zweifcl an der Sinnhaftigkeit der
Vertiefung der Unterelbe, Damit erhebt sich die Frage, welche Handlungs-
optionen fiir eine dkologisch vertrigliche Seehafenpolitik bestchen. Hierbei
spiclen rechtliche Rahmenbedingungen und die weltweit einmalige Wett-
bewerbskonstellation der groBen nordwesteuropdischen Sechiifen eine
wichtige Rolle

Politisches Steuerungsdefizit

Die Verpflichtung des Bundes zur Verticfung der Unterelbe beruht auf
rechilichen Grundlagen, die hinsichtlich des Umfangs der Ausbauver-
pflichtungen nicht mehr zeitgemib sind. Im 'Staatsverirag, betreffend den
Ubergang der WasserstraBben von den Lindern auf das Reich' aus dem
Jahre 1921 und dem Zusatzvertrag mit Hamburg von 1922 verpflichtet sich
das Reich, auf der Elbe Fahrwasserverhiltnisse zu schaffen und zu unter-
halten, die garantieren, daB "in der Regel die grébten Seeschiffe Hamburg
unter Ausnutzung des Hochwassers errgichen” konnen''. Im Zusatzverirag
wurde weiterhin vereinbart, dab die Elbe auf 10 m bei mittlerem Niedrig-
wasser vertieft werden sollte.

Aus den Formulierungen wird deutlich, dafl die Fahrwassertiefen aus
Hamburger Sicht damals hauptsichlich fiir Massengutschiffe Relevanz
besaBen, denn garantiert wird das tideabhiingige Erreichen des Hafens.
(Stiickgut)-Schiffe, die den Hafen auch beladen verlassen, diirfien mit
diesen Wasseriiefen keine Probleme gehabt haben. Der entsprechende
Zusatzvertrag mit Bremen ist stirker auf Stiickgutschiffe zugeschnitten.
Das Reich verpflichtete sich, die Weser so zu vertiefen, "dal das jeweilige
Regelfrachtschiff im Weltverkehr unter Ausnutzung des Hochwassers nach
und von Bremen-Stadt verkehren kann", Oberhalb Bremerhavens sollte die
Weser "fiir den Verkehr von 7 m tiefgehenden Schiffen von Bremen-Stadt
nach See in ciner Tide" ausgebant werden'?.

" vgl. Reichsgesetzblatt 1921, S. 9621F, Reichsgesetzblatt 1922, 8. 223f.
12
ebd.
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Auffillig ist an diesen rechtlichen Vereinbarungen vor allem die Tatsache,

daB es keine Beschrinkungen der herzustellenden Wassertiefen gibt.
Theoretisch kénste mit diesen Vereinbarungen die seewirtigen Zufahrten
zu den Hifen so tief ausgebaut werden, wie dies technisch mdglich ist.
Dies ist eine sehr ungewdhnliche Regelung, dic fiir andere, kiinstlich ange-
legte Verkehrswege, wie Straben oder Schicnenwege, nicht iiblich ist.

Strafen und Schienenverkehrswege sind technisch fiir Verkehrsmittel
ausgelegt, die bezlglich ihrer AusmaBe Linge, Breite, Hihe, Achslasten,
Gesamtgewicht etc, bestimmte rechtlich fixierte Maximalwerte nicht
iiberschreiten diirfen. Fahrzeuge, die diese rechtlich national und interna-
tional festgelegten Werte iiberschreiten, werden fiir den Verkehr auf Strafie
oder Schiene nicht zugelassen.

Was fiir kiinstlich angelegte Verkehrswege rechtlicher Standard ist, gilt
fir natfirliche Verkehrswege nicht: eine makabre Form der Legitimaiion
stindiger Eingriffe in natirliche Lebensrdume. In allen groBen Seehiifen
Nordwesteuropas miissen die Zufahrten aufgrund ihrer natirlichen Gege-
benheiten laufend ausgebaggert werden, um den groBen Schiffen einen
Zugang zu den Hifen zu ermdglichen. Dies bedeutet permanente Eingriffe
in die FluBokologie.

Zusammen mit der spezifischen Wetibewerbskonstellation der groBen
Sechiifen in Nordwesteuropa erzeugt diese Nichtregelung ein politisches
Steuerungsdefizit, das nicht nur unter Skologischen Gesichtspunkten im-
mer problematischer wird. Da diese Hifen verkehrsgeografisch recht nah
beieinander liegen und die Hinterlandverkehrswege gut ausgebant sind,
sind Teile des Ladungsaufkommens unter den Hifen verschicbbar. Dies
sorgt fiir einen intensiven Wettbewerb zwischen diesen Hafen.

Weist nur einer dieser Konkurrenzhiifen Wassertiefen auf, die auch gro-
Beren Schiffen den {ungechinderten) Zugang zu dem Hafen ermdéglichen,
missen andere Hifen nachziehen, wenn sie nicht befiirchten wollen, mit-
tel- und langfristig von Ladungsstromen abgekoppelt zu werden. Damit
wird eine Vertiefungs- und Anpassungsspirale {der Tiefgang ist neben
Breite und Lange der Schiffe nur ein Anpassungstatbestand) ausgelost.
Entwicklungspfade, die den weiteren Ausbau der Verkehrswege bremsen,
haben unter den gegebenen Bedingungen keine Chance. Es miissen des-
halb politische und rechttiche Regulierungen geschaffen werden, die einen
weiteren Ausbau der seewirtigen Zufahrten in Skologisch vertriglichere
Bahnen lenken.

Die staatlich subventionierte Vertiefung der seewirtigen Zufahrten be-
lohnt diejenigen Akteure wirtschafilich, die groBe Schiffe einsetzen. Sie
konnen ihre insgesamt geringeren Stiickkosten gegemniiber denjenigen Ak-
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teuren ausspiclen, die kleinere und aus Skologischer Sicht vertriglichere
Schiffe verwenden. Fiir eine zukunfitsweisende, Gkologisch orientierte
europiische Seehafenpolitik im Rahmen einer ‘dauerhaft tragbaren Mobili-
tit’, wie sie das WeiBbuch der Europdischen Kommission zur Verkchrs-
politik herausstellt, ist dics jedenfalls nicht vertretbar.

Okologisch vertrigliche Losungen werden sicherlich nur dann zu errei-
chen sein, wenn die Schiffsgrofen durch geeignete Sieuerungsmechanis-
men in Grenzen gehalten werden, Die vergleichsweise geringen Trans-
portkostenersparnisse durch den Einsatz noch grofcrer Containerschifle
rechtfertigen die nachhaltigen Eingriffe in die FluBlandschaficn nicht. In
bezug auf die Vertiefung der seewirtigen Zufahrten stehen alle Konkur-
renzhiafen Hamburgs in Nordwesteuropa vor gleichen Problemen wie
Hamburg. Entsprechende Vorbereitungen zu weiteren Vertiefungen sind
deshalb gegenwirtig auch in Antwerpen, Southampton und Bremerhaven
geplant. Es gibt keinen verniinftigen Grund, dic Problematik der nach oben
rechtlich nicht begrenzten Schiffsgréfen nicht jetzt zu regeln, sondern erst
bei der nichsten Vertiefungswelle in fiinf, zehn oder fiinfzehn Jahren.

Anlastung der Wegekostcn

Ein erster, wenn auch lange nicht ausreichender Schritt zur Begrenzung
der Schiffsgrofen bestinde in einer Wegekostenabgabe, die die Nutzer der
secwirtigen Zufahrten zu den Hafen mit den durch den Ausbau der Was-
scrwege entstehenden Kosten direkt belastet. Sic hat ihren Vorteil darin,
daB sie Nutzern der scewirtigen Zufahrten iber den Preis Anreize fiir
okologisch orientierte Verhaltenspriifingen und -dndcrungen gibt.

Eine Regelung konntc folgendermaBen ausschen: Von ein- und auslau-
fenden Schiffen werden Nutzungsgebiihren erhoben, deren Héhe von threm
realen Tiefgang und andcren fiir die Anpassung der scewdrtigen Zufahrten
relevanten Merkmalen der Schiffe abhingig gemacht wird. Ein Reeder hat
dann die Wahl, ob er voll abgeladen hohere oder teilabgeladen geringere
Gebiihren zahlt. Reeder mit 6kologisch vorteilhafteren kleincren Schiffen
(d.h. mit entsprechend geringeren Tiefgingen) kénnen ihre Schiffe bei
gleichen oder geringercn Nutzungsgebiihren hoher auslasten. Die Nut-
zungsgebiihren kénnen im Zeitablauf gestaffelt erhSht werden, wie es der
wissenschafiliche Beirat im BMV fiir diec Anhebung der Mineraldlsteuer
vorgeschlagen hat. Eine Anlastung aller internen und externen Kosten ist

anzustreben.
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Seehafenpolitik der EU-Kommission als Chance

Im vergangenen Jahr hat die EU-Kommission ¢ine Initiative fiir cine ge-
meinsame curopdische Seehafenpolitik gestartet. Ausgangspunkt der Ini-
tiative ist die Uberzeugung der Kommission, daB diec allgemeinen Be-
stimmungen des EU-Vertrages auch fiir Sechifen giiltig sind. Schwer-
punkte dieser Initiative sind deshalb Fragen des diskriminierungsfreien
Zugangs von Dienstleistungunternehmen zu den Hafendienstleistungen in
den Mitgliedsstaaten und eine Bestandsaufnahme sozialer, kommerzieller
und infrastmktureller dffentlicher Beihilfen mit dem Ziel der Bescitigung
wettbewerbsverfilschender Beihilfen, die nach den Besttmmungen des EU-
Vertrages nicht zuldssig sind. Des weiteren sind Mafinahmen zur verbes-
serten Einbindung der Seehdfen in die transeuropiischen Verkehrsnetze
und die Forderung der Kiistenschiffahrt geplant (BLONK 1994
MARCONSULT/OCEAN SHIPPINGS CONSULTANTS 1994).

Bergits 1992 stellte die EU-Kommission in einer Antwort auf eine An-
frage des europidischen Parlaments fest, "daBb zwecks Angleichung der
Wettbewerbsbedingungen der Hafen die Hafengebiihren die kommerziellen
Kosten der Infrastrukturen widerspiegeln" (Anfrage 392/92) sollen. Die im
Mirz 1994 auf Kreta tagende 2. Pan-Europiische Konferenz der europii-
schen Verkehrsminister geht noch weiter, denn si¢ bezieht auch externe
Kosten des Verkehrs mit ein: "Zur Herstellung einer gréferen Ausgewo-
genheit zwischen den verschicdencn Verkehrstrigern soliten die Gebiihren
im Verkehrsscktor so angepalBit werden, daft zumindest die Infrastruktur-
kosten gedeckt sind, wobei in zunehmenden Mabe externen Kostenfaktoren
Rechnung getragen werden sollie”.

*Kein europaischer Seehafen habe bisher - wie eigentlich vorgeschrieben
- Beihilfevorhaben angemeldet, doch “gibt es kaum eincn Hafen in der EU,
der keine Beihilfen erhalt’”, so Wim Blonk, Leiter der Abtcilung Seever-
kehr in der Generaldirektion VII der EU auf dem dicsjihrigen niederséich-
sischen Hafentag zu diesem Thema. Er fiihrt weiter zu den Ziclsetzungen
der EU-Kommission aus: “Die Seehifen sollen auf kommerzieller Basis
funktionieren... *Die Gesamtkosten fiir die Hafenanlagen, inklusive der
Kapitalkosten, sollen durch Hafengebiihren gedeckt werden’. Staatliche
Beihilfen, .., ermoglichen es den Hifen, die Tarife ihrer Konkurrenten zu
unierbieten. Dadurch werde der Wetthewerb verzerrt.”

Diese Vorschlige der EU-Kommission sind teilweisc auf den erbitterten
Widerstand der Hifen getroffen. Die Hamburger Hafenwirtschaft hat es
"bisher nicht als Mangel empfunden, dah die Europdische Union (EU)
noch keine eigenstindigen Ansatzpunkte fir eine auf Sechifen ausgerich-
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tete Politik entwickelt hat”, so der “Unternehmensverband Hafen Hamburg’
in seinem jiingsten Jahresbericht (UVHH 1994; LAUENROTH 1994a). Er
betrachtet dariiber hinaus die Vorstellung als unrealistisch, Hafennutzer
mit den Kosten der allgemeinen Hafen-Infrastruktur zu belasten. Wihrend
der Verband der Hafenunternehmer diese Frage primir unter dem Ge-
sichtspunkt politischer Realisierbarkeit beurteilt, findet die Handelskam-
mer Hamburg das Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit der bisher éffentlich
subventionierten Hafenanlagen zumindest diskutabel. Gegen die volle Ko-
stendeckung werden allerdings auch regional- und standortpolitische Inter-
essen geltend gemacht (WORNLEIN 1994). Der Senat der Freien und
Hansestadt Hamburg halt sich in diesen Fragen offentlich stark zurick.
Eine offentliche Diskussion der Thematik iiberlifit er bisher den
Interessenorganisationen der Hafenwirtschaft.

Dabei konnten dic regionalpolitischen Interessen durchaus anders buch-
stabiert werden, als dies die Hafenwirtschaft als unmitielbarer NutznieBer
sffentlicher Subventionen macht. Denn der Hamburger Hafen wiirde insge-
samt von Wegckostenabgaben im Landtransport und damit hoheren
Hinterlandtransporikosten profitieren, da diese die Wettbewerbsposition
des Hafens stitzen. Doch wer politisch energisch Kostenanlastung fiir
Landverkehrswege einfordert, kann sich nicht lange den Forderungen nach
Kostenanlastung fiir die Hafenverkehrsinfrastruktur verschlieBen. Der
Standpunkt der Hafenwirtschaft ist verstéindlich: Wer im Glashaus sitzt,
wirft nicht mit Steinen. Nicht ohne weiteres nachvollziehbar ist allerdings
die faktische Ubernahme dieser Position durch den Senat, dessen
wirtschaftspolitische Handlungsmdglichkeiten zudem finanziell durch die
hohen Subventionserfordernisse in die Hafeninfrastruktur stark beschnitten
sind, auch wenn die Unterclbevertiefung fast ‘umsonst’” zu bekommen ist,
da der Bund die Finanzierung iibernchmen wiirde.

Es spricht vicles dafiir, daB eine derartige Initiative nur von Bundes- und
EU-Ebene ausgehen kann. Alle betroffenen Hafenstidte bzw. Hafenbetrei-
ber werden ihre partikularen Interessenpositionen weiter verfolgen und von
sich aus keine Anstrengungen in diese Richtung unternchmen. Von Sciten
der EU-Kommission sind wenig Hindernisse fiir ¢ine Wegekostenabgabe
zu erwaricn. Die Vorteile einer tiefzangsabhingigen Wegekostenabgabe
{ibcrwiegen bei weitem. Staatliches Handeln fithrt nicht dazu, dab Reeder,
die durch tiefgchende Schiffc &kologisch bedenkliche Vertiefungen von
Fliissen auslosen, dafir auch noch belohnt werden. Die gegenwdrtigen
Vertiefungs- und Ausbauplanungen in Antwerpen, Bremerhaven und
Hamburg konnten vor dem Hintergrund einer Wegekostenabgabe noch
einmal kritisch aberpriift werden.
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tung unter Benicksichtigung wasserwirtschaftlicher Belange im Vorder-
grund. Mit dem Umweltvertriglichkeitsgesetz (UVPG vom 12.02.1990) sind
hente die Auswirkungen derartiger AusbaumaBnahmen auf

- Menschen,

- Tiere und Pflanzen,

- Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,

einschlieBlich der jeweiligen Wechselwirkungen, und auf Kultur und sonsti-
ge Sachgiiter zu ermitteln, zu beschreiben und zu bewerten. Wasserbauliche
Untersuchungen nach dem heutigen Stand von Wissenschaft und Technik
sind damit grundlegender Bestandteil der Umweltvertriglichkeitsuntersu-
chungen (UVU) geworden. Nachfolgend méchte ich dic Grundlagen, die
wissenschaftlichen Bearbeitungsmethoden und die zu erwartenden Auswir-
kungen fachlich erldutern.

2. Wirkungszusammenhinge zwischen AushaumaBnahmen und Reakiion
des Okosystems

In vercinfachter Form lassen sich die Wirkungszusammenhinge mit der in
Abb. 1 dargestellten Gliederung verdeutlichen.

Wesentliche, die Variabilitit und Stabilitit eines Gesamtokosystems im Ti-
debereich beeinflussende abiotische Systemparameter sind in Abb. 2 zusam-
mengestellt.

A 'd'érung der Tidedynamik be\urkt wu'd
3
Aus der Andenmg dz:r:_'l”:dedynanuk resultiert cmc Andemng

Besmdhmgen und Vemetznngen. & Fi i

Abb. 1. Wirkungszusammenhdnge (schematisch)
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organischer Gehalt

Abb 2. Abiotische Systemparameter

3. Hydraulische Grundlagen und Anforderungen an die Untersuchungs-
methoden

Eine Vertiefung und/oder Verbreiterung einer Fahrrinne in einem Astuar ist
eine hydraulisch wirksame, geometrische Systemverinderung, die die Tide-
dynamik beeinfluft. So wird durch eine Vertiefung der Fahrrinne der Rin-
nenbereich hydraulisch glatter. Dadurch wird die rauheitsabbéngige Ener-
giedissipation der einschwingenden Tidewelle vermindert mit der Folge, daB
mehr Tidewellenenergie in das innere Astuar vordringt und dort zu einer
Amplitudenverstirkung der Tidewelle, also Zunahme des Tidehubes fiihrt,
Aus der Verstirkung des Tidehubes resultiert wiederum eine Zunahme der
Tidewassermengen, der querschnittsgemittelten Durchflisse sowie Ver-
schicbungen der Tidelaufzeiten und Kenterzeiten. Mit dieser Veranderung
der Tidedynamik ist auch eine Beeinflussung der Transportprozesse und
damit der morphologischen Entwicklungen im Astuar verkniipft. Die Ande-
rungen der Tidedynamik treten nicht nur &rtlich im Bereich der Ausbau-
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strecke auf, sondern beeinflussen mit unterschicdlicher Intensitit das Ge-

samtistuar auch auBerhalb der Ausbaustrecke.

Innerhalb des Ausbaubereiches bewirkt die Fahrrinnenvertiefung eine hy-
draulische Glithung der Rinne, so dab relativ dazu die Rauheit der Randbe-
reiche (z.B. Flachwasserzonen und Nebenelben) verstirkt wirksam wird.
Hierdurch wird der Durchfluf stirker in der hydraulisch glatten Hauptrinne
gebiindelt, so daf im Fahrrinnenberich trotz der vertiefungsbedingten Quer-
schnittserweiterung in der Tendenz ¢ine leichte Zunahme der Strémungsge-
schwindigkeiten eintreten kann. In den "hydraulisch rauheren” Randberei-
chen sind somit einerseits aufgrund der verinderten Rauhettsverteilung itber
den Querschniit Abnahmen der Strémungsgeschwindigkeiten und aufgrund
der Verstirkung des Tidehubes und der damit vergroberten Tidewassermen-
gen Zunahmen der Stromungsgeschwindigkeiten zu erwarten. Dicse grund-
sitzlich gegenldufigen Effekte kénnen regional zu ausbaubedingten resultic-
renden Strémungszu- und Strémungsabnahmen und damit verbunden zu ent-
sprechenden Verlandungs- oder Erosionstendenzen fiihren. Die Rand- und
Uferbereiche (Flachwassergehiete, Wattgebiete, Buhnenfelder usw.) sind aus
okologischer Sicht wichtige, sensitive Biotopelemente des Gesamisystems.
Aus dicsem Grunde miissen gerade fiir diese Bereiche dic ausbaubedingten
Anderungen der abiolischen Systemfaktoren mit besonderer Intensitat unter-
sucht werden.

Dem heutigen Stand von Wissenschaft und Technik entsprechend werden fiir

derartige Untersuchungen mathematische Tidemodelle eingesctzt, die fol-

gende Anforderungen erfiillen miissen:

- Das Modeligebiet mufl den gesamten Bereich, in dem
ausbaubedingte Anderungen der Tidekenngrofen zu erwarten
sind, umfassen. Im Falle des Elbeasiuars muf} also nicht
nur dic Ausbaustrecke, sondern der Bereich von der Aubenelbe
bis zum Wchr Geesthacht modelliert werden.

- Die Nachbildung der Modelltopographie mub so hochauflésend
sein, dafi die Tidedynamik des Systems einschlieBlich der
Strgmungsverteilung und der Transportprozesse in den
Nebenelben, Flachwassergebicten und Wattbereichen zuverlissig
nachgebildet wird.

- Die ausbaubedingten geometrischen Systemverinderungen, wic
Rinnenvertiefungen und Verbreiterungen, missen durch die
Gitternetzstrukturen mit ausrcichender Auflésung nachgebildet
werden, damit das Modell dic Wirkungen der geometrischen
Systemverinderungen zuverlissig prognostizieren kann. Die
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Paramctrisierung des Impulsaustausches und der Bodenreibung
rmub fiir den Ausgangszustand und den kiinftigen Ausbauzustand
gelten.

- Bei geometrischen Verinderungen in der Brackwasserzone miissen
die baroklinen Effekte (Salzgehalt und Temperatur) mit beriick-
sichtigt werden.

- Die mathematischen Modelle miissen mit synoptisch erfafiten
Naturdatensitzen verifiziert sein.

Diese vorstchenden Anforderungen kénnen fir das Elbefistvar nur mit
hochauflésenden zwei- bzw, dreidimensionalen Modellen erfillt werden.
Beim Einsatz hochaufldsender zweidimensionaler Modelle miissen die ba-
roklinen Effckte beriicksichtigt werden.

Fiir die Untersuchung der geplanten Fahrwasservertiefung der Auflenweser

wurde ein finites Elementmodell (Ticad-28), das das gesamte Jade-Weser-
sstuar umfabt, eingesetzt. Die Untersuchungen fiir die geplante Fahrwasser-
anpassung der Unter- und AuBenelbe werden mit einem hochaufldsenden
baroklingn zweidimensionalen finiten Differenzenmodell durchgefiihrt, Da
es sich bei der Tideelbe um ein Flachkiistendstuar mit ausgeprigter zweidi-
mensionaler Struktur handelt - die horizontale Strémungsverteilung ist in
erster Linie durch die jeweils driliche Wassentiefe und damit wirksame Rau-
heit geprigt, weniger durch die seitlichen Uferstrukturen - ist einc hochauf-
geloste zweidimensionale Modellierung vorteilhafter, weil dadurch die
Flachwasserbereiche und Nebenrinnen naturihnlicher nachgebildet werden
konnen. In der zweidimensionalen Modellierung wird das vertikale Ge-
schwindigkeitsprofil integriert bearbeitet. Diese Vereinfachung ist zulissig,
weil mur in den unmittclbaren Ausbaustrecken innerhalb der Rinne die Was-
sertiefen signifikant verandert werden. Die grundsitzliche Struktur der
Stromungsprofile bieibt jedoch auch in den vertieften Rinnenbereichen erhal-
ten, so dah auch fiar diese Bereiche die vertikal integrierte Betrachtung eine
ausreichend gute Niherungslgsung darstellt.
Anmerkung: Die in dem Vortrag mit Farbfolien erluterten instationdren
Stromungsfelder und Tideparameter lassen sich micht in Schwarzweibgra-
phik darstellen. Auf eine detaillierte Erliuterung der tidephasenabhéngigen
instationdiren Strémungszustande und deren Auswirkungen auf die Trans-
portprozesse muf deshalb an dieser Stelle verzichtet werden.
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5. Ergebnisse der Salzgehaltsmodellierungen

Fir einen MeBzeitraum Ende Juni/Anfang Juli 1992 wurden mit dem
hochauflésenden mathematischen Modell die in der Natur abgelaufenen Ti-
den (Steuerung mit den Pegeln Bake A und Z in der AuBenelbe) und dem
zugehdrigen Oberwasserzufluf die Salzgehaltsverteilungen fiir die Topogra-
phie 1992 (Istzustand) modelliert. In den folgenden Abbildungen sind fir
ausgewihlte Tidezeiten die Salzgehaltsventeilungen und als Pleile jeweils die
Stromungsvektoren dargestellt. Bei einer Bewertung der Ergebnisse ist stets
zu beachten, dad die Salzgehaltsverteilungen fiir die in der Natur gelaufene
Tide vom 03.07.1992 mit dem zugehtrigen Oberwasserzufluf gilt. Wind-
einfliisse wurden bei dieser Modellrechnung nicht beriicksichtigt. Dargestellt
sind jeweils in Grauschattiecrungen die Salzgehaltskonzenirationen und als
weibe Flichen die tideabhiingig trockengefallenen Gebicte. Fiir die Modell-
entwicklung und fir die Durchfithrung der Modellrechnungen danke ich
Herrn Dipl.-Ozeanogr. Marcus Boehlich, BAW-AK.

Abb. 3 zeigt dic Salzgehaltsverteilung zum Zeitpunkt der Strémungsken-
terung im Bereich Mittelgrund/Liichtergrund. Siidlich des Fahrwassers hat
bereits der Flutstrom eingesetzt. Mit dem Flutstrom wird salzhaltigercs Was-
ser in das Neuwerker Watt transportiert. In der Unterclbe von Stade bis
Brunsbiittel herrscht noch voll entwickelter Ebbstrom in der letzien Phase.
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Abb. 3. Salzgehaltsverteilung zum Zeitpunkt der Kenterung der Ebbestro-
mung im Bereich Mittelgrund (rd. 0,5 Std. nach Tnw Cuxhaven)
57



La)
oo
I~
MA
e
>
=]
L
T ®
o
wom 3
U @ o E
o > a =
z x| 20
¥ | oo
5= F=al
3 2129
- e g“( g
=~ &lag 2 0§
o ntwrc &
-a-:.uzuom
£<15, 4 @
2 ;Ev—m
] cE L 2
o 35 o & |z
c E. o ==
= o & [ £ |5
@ = 5 Bls
wE ©Oo =iz

Abb. 4. Salzgehaltsverteilung zum Zeitpunkt der Kenterung der Ebbestro-
mung bei Pagensand (rd. 2,5 Std. vor Thw Cuxhaven)
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Abb. 4 zcigt die Salzgehaltsverteilung zum Zeitpunkt Ebbstromkenterung
im Bereich Pagensand. Im Elbemiindungsgebict herrscht wihrend dieser Ti-
dephase voll entwickelter Flutstrom. Das Neufelder Wattgebiet ist bereits
zum Teil Giberflutet. Die Salzgchaltsverteilung zeigt, dalk iber das Wattgebiet
nordlich der Fahrrinne salzhaltiperes Wasser Richtung Neufeld weiter
vordringt als in der Hauptelbe zwischen Ostemiindung und Cuxhaven. Hier
werden die etwas geringeren Salzgehalte noch durch die mit dem Oberwasser
vermischten Ebbewassermengen der Vortide geprigt.

Abb. 5 zeigt die Salzgchalisverieilung zum Zeitpunkt Tidehochwasser in
Héhe Groder Vogelsand. In der Unterelbe zwischen Cuxhaven und Stade
herrscht ausgepriigter Flutstrom. Ein ausgeprigter Salzgehaltsgradient tritt
zu diesemn Zeitpunkt an der Neufelder Rinnc auf. Uber das iiberflutete Watt
sind Wasserkorper mit einem Salzgehalt von 23 %o herantransporticrt wor-
den, die im Neufelder Bereich auf kurzer Entfernung auf Wasserkarper mit
Salzgehalten von 15 %o treffen. Diese besondere Salzgehaltsverteilungs-
struktur zwischen Brunsbiitte], Ostemiindung und Cuxhaven ist durch das
topographische System tiefe Rinnen, Krimmungen und hohe Wattriicken ge-
pragi.

Drei Stunden spater (Abb. 6), etwa zur Zeit der Flutstromkenterung im Be-
reich Brunsbiittel, zeigen die Isohalinen in der tiefen Rinne aufgrund der dort
groberen Tidewege mit ihren Spitzen stromauf, wihrend gleichzeitig im Be-
reich Neufcld dic Salzgehaltsverteilungen durch die einsetzende Ebbestrd-
mung auf dem Watt geprigt werden.

Abb. 7 zeigt die Salzgehaltsverteilungen ca. 2 Stunde vor Tidenicdrigwas-
ser in Cuxhaven. Zu diesem Zeitpunkt herrscht im Elbabschnitt Stade bis zur
Aulenelbe voll entwickelter Ebbestrom. Dic Wattgebicte sind bercits gréh-
tenteils trockengefallcn, Mit dem ablaufenden Wasser im Bercich des Flach-
wasscrgebictes Neufelder Rinne vermindern sich dic Srilichen Salzgehalts-
gradienten. Die vorstehenden Abb.en verdeutlichen die tideabhingige Va-
riationen der Salzgchalte und die topographicgeprigte komplexe Salzge-
haltsverteilungsstruktur.

Die Besiedlungsbedingungen fiir das Benthos in der Brackwasserzone wer-
den ganz wesentlich durch die Salzgehaltsvariationen wihrend des Tidever-
laufes gepragt. Als Ergebnis der Modellrechnungen ist zusammenfassend in
Abb. 8 die Struktur der jeweils lokalen Salzgehaltsminimums und in Abb. 9
des lokalen Salzgehaltsmaximums dargestellt.
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Abb.
Oste

Abb. 5. Salzgehaltsverteilung 0,5 Std. vor Thw Cuxhaven
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Minimaler lokaler Salzgehalt wahrend der Tide 03.07.1992

Abb. 8.

Abb. 7. Salzgehaltsverteilung bei vollem Ebbstrom (rd 2 Std. vor Tnw

Cuxhaven)

63

62



65

gGZ<m

. 97— C7M i s TN iy
gZ—-0ocl oG S+EHIAIS 19Pow

oZ—=4lm Zuaiaps)|bYeBZ|DG A|DHOL ¥ DWIXDK

Z1-5im 2q|3UBSENY pUN —Jejun) Jep Lt

0o Sl-cla - ajoyabziog

\0 cl—ie =\_- 3)sany a||a)susssny
lLl—6@ il nglassoN a0} YPISUDsapung

1bb. 10, Lokale Salzgehaltsvariation wahrend der Tide 03.07. 1992

‘s R ey

WOS S+ 1P

HouaBz|ng asioHn) BB DY

aq|aUessnY PUn —Jv\un Jap
s byebziog

=

AR o
:: any 8||ayEuRsEny

245 NDQIBSSOM J8N) }|PISUDSapUng

Abb. 9. Maximaler lokaler Salzgehalt wahrend der Tide 03.67.1992

64




Abb. 10 zeigt die lokale Salzgehalisvariation innerhalb ht{Cr_s mod

Tidezeitraumes (03.07.1992) in Verbindung it dem zugchonpgep Ol :

serzufluB von rd. 250 m3/s. Bei diesen hydrologischen Randbed;,,, Methodische ‘nnlrrkun;rn ru
treten dic maximalen Salzgehaltsvariationen in der GréBenordnyng |, Umneltvertrazhchheitaprctfunzen
7u 10 %o innerhalb eines Tidezyklus' im Bereich St. Margarethen by, (.

dorf auf, ) e
Die vorstehend erliutcrten Ergebnisse verdeutlichen die Leistung.ryy . C et

geeigneter, hochauildsender mathematischer Modelle, die im Ritum,., , '

wasserbaulichen Systemanalysen fiir geplante Ausbau- und Stroniby,. ..

nahmen bei der Bundesanstalt fiir Wasserbau - Aubenstelle Kuste © . t B pguehe e g

setzt werden. Da bis zum Zeitpunkt der Vortragsveranstallung noch v - .,
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Methodische Anmerkungen zu
Umweltvertriiglichkeitspriifungen

Jochen Hanisch
Hamburg

1, Fragestellung

Unabhiingig davon, ob Fahrrinnenverticfungen aus konomischen Griinden
erforderlich oder entbehrlich sind, sollen in dem folgenden Beitrag einige
rechtliche und methodische Aspekte der Umweltvertriglichkeitspriifung be-
handelt werden,

{bercinstimmung besteht darin, dab mit Fahrrinnenverticlungen Eingrifle
in hochkomplexe Okosysteme vorgenommen werden, iiber deren mogliche
schadliche Folgen diskutiert wird. Als unbestnitien kann gelten, daf es Zu-
sammenhinge gibt zwischen den FluBgebietsausbauten der vergangenen 100
Jahre und den Verindcrungen der Pflanzen- und Tierwelt, des Tideverhal-
tens und der Gefahrlichkeit von Sturmiluten,

Ganz allgemcin geht es bei Planungsentscheidungen darum, wie in der Ab-
wigung zwischen dem formulierten gesellschaflichen Bediirfnis nach Fahr-
rinnenvertiefungen einerscits und der Erhaltung bzw. der Verbesserung des
okologischen Status quo andcrerseits entschieden werden soll.

Wichtigste Funktion der Umwelivertraglichkeitspriifung ist es, fiir diesen
angedeuteten Abwigungskonflikt Entscheidungshilfen zu liefern.

Ohne jetzt alle Aspekte der Umweltvertraglichkeitspriffung darzulegen,
sollen hinsichtlich des Themas Fahrrinnenvertiefungen dic meines Erachtens
zentralen Fragestellungen der Risikoprognose und der Bewertungsmalistibe
angesprochen und diskuticrt werden.

Aber nach welchen MaBstiben waren Risikoprognosen zu bewerten ?
PETERS (1994a) verweist auf zwei rechtliche Standards fiir Bewerlungs-
mabstabe. Zu nennen ist zunichst das Prinzip der Gefahrenabwel_lr,_ das
vom Polizei- und Ordnungsrecht stammt und eine gesicherte statistische
Eintrittswahrscheinlichkeit eines Schadens zur Grundlage hat. Je genauer
ein potenticller Schaden vorhergesagt werden kann, desto deutlicher lassen
sich Vermeidungs- und MinderungsmaBnahmen bestimmen. Am einfachsten
1aBt sich dies an Larmemissionen zeigen. Die Eintrittswahrscheinlichkeit
bestimmter gesundheitsschidigender Larmwirkungen dusch ¢ine ncue Strafie
laft sich berechnen. Deshatb gibt es hier eindcutige Grenzwerte und techni-
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sche Liarmschutzvorkehrungen. Ob man mit diesen Werten einverstanden ist,
sei dahingestellt, es geht hier ums Prinzip.

Dancben gibt es das Prinzip der Vorsorge, das unterhalb der Schwelle der
gesicherten Wahrscheinlichkeit zur Anwendung kommt Dem Vorsorge-
prinzip folgend wird gefragt, ob es nach aktuellem Kenntnisstand miglich
ist, daB bestimmte schidliche Folgen eintreten.

Am Beispicl der Fahrrinnenvertiefungen 148t sich die Bedeutung der Un-
terscheidung zwischen Gefahrenabwehr- und Vorsorgeprinzip zeigen. In der
laufenden Diskussion wird, bezugnehmend auf die Erfahrungen vergangener
Eingriffe, davon ansgegangen, daBl ¢s eine nur geringe Wahrscheinlichkeit
erheblicher und nachhaltiger Gefidhrdungen von Natur und Landschaft geben
wird, Zumal die weitergehenden Fahrrinnenvertiefungen im Vergleich zu
dencn in der Vergangenheit tatsichlich nur geringfiigig ausfallen. Gleich-
zeitig wird aber von nicmandcm ernsthaft bestritten, daB die vorgesehenen
zusitzlichen Eingriffe in die FluBokosysteme von Elbe und Weser bet aller
Geringfiigigkeit zu ganz erheblichen und nachhaltigen tkologischen Gefihr-
dungen fiihren kinnen.

Diese hier getroffene Unterscheidung zwischen Gefahrenabwehr- und Vor-
sorgeprinzip hat fiir dic Bewertung von Eingriffen erhebliche Konsequenzen,
Die tatsidchlich geringe statistische Wahrscheinlichkeit erheblicher Skologi-
scher Schidigungen durch dic vorgesehenen weiteren Fahrrinnenvertiefun-
gen fiihrt zu einem Ausgleichskonzept, das nur die voraussichtlichen Schi-
den beriicksichtigt. PETERS (1994b) verweist hicr auf die Tradition der um-
weltbezogenen, gesetzlichen Zuldssigkeitsvoraussetzungen des decuischen
Umweltrechts, die iiberwiegend den Mabstiben der Gefahrenabwehr des
Ordnungsrechtes verhafiet seien.

Die statistisch nicht ohne weiteres nachweisbare Moglichkeit schwer-
wiegender okologischer Gefahren und Katastrophen wird in der fachlichen
und politischen Auseinandcrsetzung um Eingriffe in Natur und Landschaft
dagegen als professionclle Schwarzseherei der Umweltschiitzer abgetan, was
wir alle in unscrer tiglichen praktischen Erfahrung bestitigen kénnen.

Fiir die weitere Argumentation wird unterstellt, daB die an der Erarbeitung
der Planfeststellungsunterlagen beteiligten Fachbehdrden und Gutachter
nach bestern Wissen und Gewissen alle Moglichkeiten der Risikoprognose
und Gefahrenabwehr ausschopfen und zur Grundlage von Abwigung und
Entscheidung machen.

Machen sie dics aber auch unter Anwendung der gesetzlich vorgegebenen
Mabstébe? Die Frage wird natiirlich aus rhetorischen Griinden gestellt, um
meine These fiir die weitcre Diskussion in diesem Kolloquium formulieren
zu kénnen. Dic These lautet: Die rechtlich gebotenen BewertungsmaBstiibe
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fir die Umweltvertriiglichkeitsprifungen ergeben sich nach dem Vorsorge-
prinzip aus der Maglichkeit erheblicher und nachhaltiger &kologischer
Schiidigungen, die durch diec weiteren Fahrrinnenvertiefungen ausgeldst wer-
den kinnen. Daraus folgt, daB dic Eingriffe so vorgenommen werden miis-
sen, daB diese médglichen Folgen erst gar nicht eintreten konnen
(Vermeidung).

Bei allen Prognosen und Risikoabschiitzungen muB also zwischen stati-
stisch und wissenschafilich gesicherten Eintrittswahrscheinlichkeiten und
nach wissenschaftlich begriindeten Miglichkeiten ékologischer Schadens-
folgen gefragt werden.

Haben dabei dic Vorhabentriger und Planfeststellungsbehérden iiberhaupt
cingn Ermessensspielraum tiber die Anwendung gesetzlich unterschiedlicher
BewertungsmaBstibe?

Der bereits zitierte Verwaltungsjurist Peters hat kitrzlich scine Arbeitser-
gebnisse1 publiziert, wonach Verfahren nach dem UVP-Gesetz in Verbin-
dung mit dem Bundesnaturschutzgesetz eindeutig dem hier skizzierten Vor-
sorgeprinzip verpflichtet sind. Danach sind dic gesetzlichen Vorschrifien zur
Bewertung von Umweltfolgen eindeutig vorsorgeorientiert. Bezugnehmend
auf den Begrilndungstext des UVPG erklart Peters, daB das Vorsorgeprinzip
die Gefahrenabwehr mit einschlieft. Die Vorsorge geht mit dem Grundsatz
der Vermeidung moglicher Schiiden ja sehr viel weiter als die einfache Ge-
fahrenabwehr. Und dies sei von dem Gesetzgeber so gewollt,

Weiter fiihrt Peters aus, daB bei der Bewertung in Umweltvertriiglich-
keitspritffungen ausschlieBlich odkologische Kriteriecn zur Anwendung
kommen haben. Die fachliche Bewertung braucht nicht auf Aspekte der
VerhiltnismiBligkeit moglicher Folgen fiir den Vorhabentriger (Kosten,
Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen usw.) Riicksicht zu nehmen, Die Abwi-
gung zwischen okologisch moglichen, wahrscheinlichen, gesclischafilich
hinzunehmenden oder abzulchnenden Folgen ciner Entscheidung findeterst
im eigentlichen Zulassungsverfahren statt.

Wenn - und das ist meines Wissens unbestritten - mégliche nachhaltige
und erhebliche Schadensfolgen nicht mit Sicherheit ausgeschlossen werden
konnen, miiiten die Planfeststellungsbehérden in den beiden Fillen der ge-
planten Fahrrinnenvertiefungen im Rahmen ihrer planerischen Ermessens-
und Gestaltungsspielriumen zwei Fragen stellen bzw. beantworten lassen:

! Peters, H-J., 1994. Dic Bewertung in der Umweltvertraglichkeitspriifung.
Zeitschrift fiir Umweltrecht Jg. 5 Heft 2: 67-70; ders.: Die UVP-Richtlinie der EG
und die Umsetzung in das deutsche Recht - Gesamthafter Ansatz und Bewertung der
Umweltauswirkungen. Baden-Baden: Nomos Verlagsgesellschaft.
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planten Fahrrinnenvertiefungen im Rahmen ihrer planerischen Ermessens-

und Gestaltungsspielraumen zwei Fragen stellen bzw. beantworten lassen:

1. Welche Alternativen zu Fahrrinnenvertiefungen stehen zur Verfligung
und wie wiren diese ckonomisch und ékologisch zu bewerten ?

2. Welche Ausgleichs- und Ersatzstrategien wiren geeignet, die Moglich-
keit erheblicher und nachhaltiger 6kologischer Schiiden durch den weite-
ren Ausbau der Fahmminnen zu vermeiden ?

So trocken die Auscinandersetzung um die Frage nach den gesetzlich vorge-

gebenen Bewertungsmafstdben auch immer ist, so richtungweisend ist das

Ergebnis der Bemthungen. Der hier mehrfach zitierte Jurist Peters antwor-

tete auf eine entsprechende Frage, dab es hinsichtlich der juristischen Bewer-

tung von UVP-Verfahren praktisch noch keine Rechtsprechung gibt. Seine
fachliche Position sei zudem in diescr Form noch alles andere als gefestigt.

Im Interesse an der Durchsetzung einer vorsorgeorentierten Umwelt- und

Planungspolitik kann man nur hoffen, daB sich die Rechtsauffassung von

Professor Peters durchsetzt.

2, Die Funktion der UVP

An UVP-pflichtige Zulassungs- und Genehmigungsverfahren miissen forma-
le und inhaltliche Anforderungen gestellt werden, die sich aus den allgemei-
nen Grundsdtzen der Planung, aber auch aus dem einschligigen Fachpla-
nungsrecht ergeben. Im Umweltprogramm der Bundesregierung wurden An-
fang der 70er Jahre die wichtigsten, bis heute giiltigen Prinzipien der Ver-
meidung, der Minimierung, der Minderung und des Ausgleichs formuliert,
erginzt durch das sogenannte Kooperationsprinzip, das alle am Entschei-
dungsprozel beteiligten gesellschafilichen Gruppen zur aktiven Beteiligung
auffordert. Planungsrechtlich finden sich diese Prinzipien im Raumord-
nungsrecht, im Baugesetzbuch, im Naturschutz- und Umweltrecht. Im UVP-
Gesetz werden diese Prinzipien allgemein durch die Vorschrift eines be-
stimmten Verfahrensablaufes (Artikel 1) und spezicll durch die Anpassung
(Novellierung) der einschligig betroffenen Fachgesetze (Artikel 2) gebiindelt
und zusammengefabt.

In der Planung muB an erster Stelle die Pilicht der Minimierung der Ein-
griffsfolgen fiir die Priifbereiche beachtet werden. Daraus ergibt sich die
Verpflichtung, die Entscheidungstriger in die Lage zu versetzen, ihren Ab-
wigungsverpflichtungen auch sach- und problemgerecht nachzukommen.

T0

3. Unterscheidung zwischen Umweltvertriglichkeitsstudie und -priifung

Seit Einfihrung des Gesetzes iiber die Umweltvertriglichkeitspriifung miis-
sen fiir eine Reihe von Vorhaben (Anlage zu § 3 UVPG) Umweltvertriglich-
keitspriifungen (UVP) durchgefiihrt werden. Die Priifung der Umweliver-
traglichkeit eines Vorhabens in zwei Verfahrensschritten erfolgt. Der Tri-
ger des Vorhabens legt gemaB § 6 UVPG der Zulassungsbehorde die ent-
scheidungserheblichen Unterlagen iiber dic Umweltauswirkungen vor. Der
Mindestinhalt bestimmt sich nach dem Priffrahmen des UVPG, den fach-
rechtlichen Erfordernissen und § 6 Abs. 3 und 4 UVPG. Die Aufarbeitung
der entscheidungserheblichen Unterlagen wird als Umweltvertriglichkeits-
studie (UVS) bezeichnet. Die Planfeststellungsbehsrde fihrt die Umweltver-
traglichkeitsprifung (UVP) unter Verwendung der UVS durch.

4, Anforderungen an eine Umweltvertriglichkeitsstudie

Es gibt noch keine eindeutig formulierten Anforderungskataloge, an denen
sich UVS-Gutachien qualitativ messen licBen.

Der Zweck einer UVS ist, die Folgen (Risiken) einer Entschcidung so ge-
nau wie méglich vorherzusagen, damit zwischen unterschiedlichen Belangen
{Interessen) eine verantwortungsvolle Entscheidung (Abwigung) gefillt wer-
den kann, Aus theoretischen und praktischen Erwigungen kann dies am be-
sten dadurch erreicht werden, wenn unterschiedliche Vorhabenalternativen
und Projektvarianten vergleichend gegeniibergestellt und bewertet werden
{(vgl. ERBGUTH/SCHINCK 1992, S. 63 f).

Die Umweltvertriglichkeitspriifung ist als unselbstandiger Bestandteil ver-
waltungshehdrdlicher Verfahren definiert, dessen Ergebnis im weiteren Ver-
fahren nur zu berticksichtigen ist (§ 1 Ziff. 2 UVPG). Um dem Vorsorge-
prinzip auch angemcssen gerecht werden zu kénnen, gilt fiir UVS/AUVP-Ver-
fahren das Prinzip der Frithzeitigkeit und der Geeignetheit, um aus dkologi-
scher Sicht eine optimale Entscheidung fillen zu kénnen (vgl. ERBGUTH
und SCHINK 1992, § 2 RdNr. 20 ff, S. 119 f)). Daraus Icitet sich die An-
forderung ab, Umweltvertriglichkeitsstudien mit einem HdchstmaB an
Transparenz und Nachvollziehbarkeit zu erarbeiten. Mit Hilfe von UVS und
UVP sollen Lasungen vorbereitet werden, welche bei unvermeidbar not-
wendigen Eingriffen die geringsten Beeintrichtigungen fiir Natur und Men-
schen mit sich bringen.

Die Umweltvertraglichkeitspriifung umfadt die Ermittlung, Beschreibung
und Bewertung der Auswirkungen des Vorhabens auf
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1. Menschen, Tiere, Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,
cinschlieflich der jeweiligen Wechsclwirkungen,

2. Kultur- und sonstige Sachgiiter,

soweit diese in dem vorliegenden Stadium des Verfahrens vorausschbar sind

(§ 2 UVPG).

Wichtig ist, dal im UVPG auf die Beriicksichtigung der Wechselbezie-
hungen unterschiedlicher Wirkungen des Vorhabens abgestellt wird. Dar-
iiber hinaus sollen die Wirkungen auf den Menschen und auf Kultur- und
sonstige Sachgiiter abgeschitzt werden. Damit wird der Charakter einer Um-
weltvertriglichkeitspriifung  als querschnittsorientiertcs Priifverfahren her-
vorgehoben. ERBGUTH und SCHINCK (1992) verweisen auf die methodi-
sche Problematik einer ¢kologischen Gesamtbetrachtung. Der Anspruch auf
di¢ Prifung der Wechselwirkungen wiirde mit einem sternformigen Modell
erfilllt, wonach die umweltmedialen Vemetzungszusammenhiinge von dem
Jeweils fachgesetzlichen - medialen - (Umwelt-)Schutzgut ausgehend "ver-
folgt und daraufhin untersucht werden, ob bzw. wie diesbzgl. Belastungen
auf andere, mit dem fachlichen Schutzgut eng zusammenhingende Umwelt-
bereiche einwirken bzw. in diese (hincin-)transporticrt werden” (vgl . ERB-
GUTH und SCHINCK, 1992, § 2 RdNr. 34, S. 127).

Entscheidungen sind inhaltlich und methodisch am leichtesten zu fillen,
wenn Altcrnativen gepriift und dic Vor- und Nachteile jeder Alternative ab-
gewogen (bilanziert) werden (Vergleichbarkeit).

Soweit erscheint die Aufgabenstellung und Funktion des UVP-Verfahrens
schliissig und konsequent.

5. Der integrative Aspekt der UVS

Die Pritfung der Wechselwirkungen eines Projektes weist auf die integrative
Aufgabe ciner UVP, fiir deren wissenschaftliche und methodische Bewilti-
gung noch kein ausreichendes Instrumentarium zur Verfiigung steht. Nach
verschicdenen Forschungsansitzen in der Vergangenheit, komplexe Gesamt-
bewertungen ° zu erstellen, mub vorldufig festgestellt werden, dab die
Kenntnissc iiber dynamische und komplexe ékologische Systeme noch vicl

? Beispieihaft: Projekt "Mun and Biosphere (MAB)", Okosystemforschung
Berchtesgaden, Durchfithrung des MAB 6 Projektes “Der EinfluB des Menschen auf
Hochgebirgssysteme im Alpen- und Nationalpark Berchtesgaden” 1983; HANKE
(Domier Gmbi), Handbuch zur 6kologische Planung, Berlin 1981, ders.,
Okologische Darstellung des Unterelberaumes, Friedrichshafen 1985,
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zu unzureichend sind, als daB Gber groBere Landschafts- und Siedlungsriu-
me verlédfiliche dkologische Gesamtbewertungen und Entwicklungsprognosen
entwickelt werden kénnten. Mit der im UVPG geforderten Gesamtbeurtei-
lung eines Eingriffs in Natur und Landschaft (Wechselwirkungen) wird aber
der Einsicht Rechnung getragen, daB die tatsachlichen qualitativen Verinde-
rungen in einem Landschafisausschritt in der Regel nicht der einfachen
Summe (oder dem arithmetischen Mittel) aller sektoral ermittelten Wertstu-
fen entsprechen (vgl. ERBGUTH und SCHINK 1992, § 2 RdNT. 28, S. 124),

Gleichwohl sollen im Rahmen einer Gesamtbetrachtung "im Sinne einer
Gesamtumweltvertriglichkeitspriifung” die Wechselbeziehungen zwischen
verschicdenen Stoffen, zwischen verschiedenen Umweltfaktoren und ihren
Belastungen und dic Gesamtbelastung der Umwelt Gegenstand der Bewer-
tung sein” (ERBGUTH und SCHINK 1992, zit. SRU. DVBI. 1988, 21,26, §
2 RdNr. 30, S. 125).

Fir die Planung und Durchfithrung einer UVS fiir den vorgeschenen Aus-

bau der Unter- und AuBenwescr ist es deshalb von Bedentung, wie die Forde-
rung des UVPG nach einer integrativen Gesamtbewertung formal und in-
haltlich korrekt ausgefiillt werden kann. Folgt man ERBGUTH und SCHINK
(1992), wird cine qualitativ-verbale Beurteilung vorgenommen werden miis-
sen, weil eine qualitative Saldierung von Umweltauswirkungen eines Vorha-
bens praktisch nicht mdglich ist, und es bislang auch keine allgemein aner-
kannten, nicht qualitativen (im Sinne numerischer, bzw. "objektiver”) Kriic-
rien und Methoden fiir cine solche Gesamtbewertung gibt (ERBGUTH und
SCHINK 1992, § 2 RdNr. 30 - 33, S. 125 f).
Als Orientierungsrahmen fiir dic behérdliche Ummweltvertriglichkeitspriffung
miissen deshalb die jeweiligen Fachgesetze herangezogen werden (ERB-
GUTH und SCHINK 1992, § 2 RdNr. 33). Die Gesamtbewertung erfolgt auf
der Grundlage der scktoralen Bewertungen in der Form verbal-argumentati-
ver Zusammenfassungen, dic beziiglich ihrer Aussagen plausibel sein
miissen.

6. Bericksichtigung der Kultur- und sonstigen Sachgiiter

Betrachtet man die cinzelnen im UVPG aufgefiihrten Priifbereiche, dann fillt
insbesonderc die Kategorie der Kultur- und sonstigen Sachgiiter auf. Sic mub
genaucr bestimmt werden:

ERBGUTH und SCHINK (1992) verweisen darauf, da damit keinesfalls
die indirekte Einfiihrung ciner soziotkonomischen Dimension verbunden
werden kann. Das UVPG hebt auf eine 6kosystemorientierte Schutzrichtung
ab ("...Verinderungen der menschlichen Gesundheit und der physikali-
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schen, chemischen oder biologischen Beschaffenheit einzelner Bestandteile
der Umwelt oder der Umwelt insgesamt..."), wonach die sonst?gen_ Kultur-
und Sachgtiter nur solche sind, die mit der natﬁrlichen_ Umwelt in einem en-
gen Zusammenhang stehen, Mit dieser Kategorie sind "demzufolge vor-
nehmlich geschiitzte oder schiitzenswernte Kultur-, Bau- oder Bodendenkmii-
ler, historische Kulturlandschaften und Landschafisteile von besonders cha-
rakteristischer Eigenart, m.a. W. der visuclle bzw. historisch bedingte_Land-
schaftsschutz i.5.d. Landespflege wie auch die umweltspezifische Scite des
Denkmalschutzes gemeint” (ERBGUTH und SCHINK 1992, § 2 RdNr. 34,

S. 127 f).

7. Aufgabe und Funktion einer Umweltvertriglichkeitsstudie im Pla-
nungs- und Entscheidungsprozef, Priifrahmen

An UVP-Verfahren miissen eine Reihe formaler und inhaltlicher Anforde-
rungen gestellt werden, die sich aus den allgemeinen Grundsétzen der Pla-
nung, aber auch aus dem einschldgigen Fachplanungsrecht ergebcn._ )

Die potenticllen Auswirkungen der Fahrrinnenvertiefungen auf die Okosy-
steme der AuBenweser und der Unterelbe auf die nihere und weitere Umge-
bung miissen systematisch hinsichtlich der Priifbereiche des UVPG aufgear-
beitet werden.

Der allgemeine Priifrahmen (siche Kapitel 3.1) wird durch das UVPG vor-
gegeben (nach GASSNER und WINKELBRANDT 1990, erweitert):

Pruthereiche Charaktenstik, AufTalligkeiten, Rﬁﬁobqeid:e_
Zustand bes. Eignungen, Empfindlichkest,
Potentiale Sicherungsbedarf

des Sachgebiets | zungen, Ziele/Werte | Znsammenhang ?

Differenzierung Fir welche Nut- | Weshalb, i welchem

Boden

Wasser/Gewisser

Klima/Luft

Pllanzen/Ticre /OKosysieme

Umwellabhangige Nutzungen
Erholung/Fremdenverkehr
Wohnen
Landwirtschaft
Forstwirtschaft

Trinkwassergewinnung

Iandschafts- und Ortshild

Leben/Gesundheit/W ohlbefinden

Kultur- und sonstige Sachgiter

Zusammenfassende Darsteliung,
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Die Wirkungen eines Vorhabens erfolgen direkt und indirekt. Die Schwie-
rigkeit der Bewertung besteht in der Abschitzung der Wechselwirkungen
zwischen den einzelnen Priifbereichen.
Die Wirkungen werden fiir drei Phasen dargestellt und bewertet:

die Auswirkungen withrend der unmittelbaren Eingriffsphase,

die Wirkungen einer dauerhafien Verticfung und

dic betriebsbedingten Auswirkungen (Unterhaltsbaggerungen, verstirk-

ter Schiffsverkehr/groBere Schiffseinheiten/schnellere Fahrgeschwindig-

keiten).
Dies betrifft im einzelnen die Landschaftsfaktoren Klima, Boden, Wasser -
(oberirdische Gewidsser, Grundwasser), Vegetation und Fauna. BeeinfluBt
werden landschaftsabhingige Nutzungen wie Erholung und Fremdenverkehr,
Wohnen, Land- und Forstwirtschaft, unter Umstinden aber auch die Sied-
lungs- und Gewerbeentwicklung im Einzugsbercich der MaBnahme. Wei-
terhin sind betroffen das Landschafisbild (mit Riickwirkungen auf die land-
schaftsabhingigen Nutzungen) und gegebenenfails Kultur- und Sachgiiter.
Aus dieser knappen Aufzihlung ergeben sich zahlreiche Abhtingigkeiten
zwischen den einzelnen Faktoren/Nutzungen. Damit miissen bei Jjeder Ent-
scheidung die voraussichtlichen Wirkungen auf die einzelnen Priifbereiche
und hinsichtlich ihrer Wechselwirkungen erfaft und bewertet werden.

Der Priifkatalog bietet einen Orienticrungsrahmen fiir ein UVS-Guiachten,
Eine UVS ist auch dann als vollstindig anzusehen, wenn einzelne Sachge-
biete/Prifbereiche nicht untersucht werden, wenn plausibel zu begriinden ist,
warum si¢ von dem Vorhaben nicht beriihrt werden. Ein Bewertungsverfah-
ren hinsichtlich dieses Priifbercichs entfallt dann (vgl. weiter oben das stern-
formige Modell zit. bei ERBGUTH und SCHINCK, 1992, § 2 RdNr. 34, S,
127). Es entsteht also nicht die Anforderung, auf jeden Fall und unter allen
Umstinden Auswirkungen auf alle der genannten Priifbereiche zu konstruie-
ren,

8. Bewertungsverfahren

In jeder Auseinandersetzung um Bewertungsverfahren spiclen die subjckti-
ven Komponenten in Werturteilen eine Schhiisselrolle. Dic wertende Person
verarbeilet unterschiedliche Arten vonr Informationen: a) Sachinformationen
iiber den zu bewertenden Gegenstand. Dafiir missen Daten erhoben und ver-
arbeitet werden. Ohne Sachinformation ist keine systematische Bewertung
mdéglich, b)) - Zusammenhangsinformationen (Erfahrungswerte,
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Okosystemtheorie) iiber die Wechselbezichungen zwischen den einzelnen
Wirkungsfaktoren, Natur- und Landschaftsbestandteilen und Nutzungs-
formen/interessen, Das heiBt, bei Werturteilen werden Modellannahmen
zugrundegelegt (zB. in einem Plan im MaBstab 1:10.000), ¢) pelitische
Informationen {iber dic Priferenzen der Entscheidungstriger und d)
subjektiv wirkende Einstellungen, das heiBit eigene Werthaltungen und
Prifcrenzen.

Der Zweck formalisierter Bewertungsverfahren ist es, diese Komponenten
von Werturteilen darzustellen und dadurch nachvollziehbar zu machen,
Subjektive Werthaltungen sollen nicht unterdriickt, sie sollen als solche er-
kennbar werden., '

Die wissenschafiliche Auseinandersctzung um die Struktur dkologischer
Bewertungsverfahren fand im Zusammenhang mit der Diskussion um die
Umweltvertriglichkeitspriifung ihren Hohepunkt und weitgehenden Ab-
schlub Ende der 70er Jahre, was sich unter anderem an den bewertungstheo-
retischen Publikationen von Arnim BECHMANN ablesen 148t. Das grundle-
gende Modell des Bewertungsvorganges hatte er bereits im Jahre 1978 ver-
offentlicht’. Im Handbuch der Umweltvertraglichkeitspritfung® 1Bt sich
nachlesen, daB sich an der wesentlichen Struktur der Argumentation nichts
gedndert hat. PUSTER (1993) bezieht sich wiederum auf BECHMANN®. Im
folgenden werden wir ebenfalls auf die bewertungstheoretische Quelle unse-

rer Argumentation - nimlich BECHMANN - zuriickgreifen mit der folgen-

den Graphik:

*BECHMANN, A. 1978: Nutzwertanalyse, Bewertungstheorie und Planung, Bern,
Ziirich, 8. 145 ff.

* Handbuch der Umweltvertraglichkeitspriifung (HAUVP) - Erganzbare Sammlung...
Hrsg. STORM, P-Chr. und BUNGE, Th., Berlin, darin: BECHMARNN, A.:
Grundlagen der Bewertung von Umweltauswirkungen, 1. Lfg. IX/88, Kap. 3510. Fin
Blick in die Literaturliste des HAUVP-Beitrages belegt diesen Zusammenhang. Die
neueste Quelle - und hier wiederum ein philosophischer Text - stammt aus dem Jahre
1985, alle zitierten bewertungstheoretischen Schriften sind in der Dekade zwischen
1571 und 1981 erschienen.

* PUSTER, H. 1993: Die Bewertung nach UVP-Gesetz - Ein Rahmenkonzept, im
Aufirag des SUS Bremen.
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Begriindung

Stellungnahme

¢ Wertung gg%% 4

~D Sachmodell

Woerttrager

Struktur eines Bewertungsvorganges

rach: BECHMANN 1978/88

Wertdimension
Zielsystem
Leithild

Subjekt
Bewerter
Entscheidungs-
trager

In diesem Schaubild werden die Voraussetzungen fiir eincn Bewertungsvor-

gang ausgedriickt, Dies umfabt:

Die Sachebene

Der zu bewertende Gegenstand (Werttriger) wird vom Subjekt als Sa-
che wahrgenommen. Im Wahrnehmungsprozef macht sich der Bewer-
tende ein Bild (Sachmodell) von dem Gegenstand. Uber je mehr Sach-
kenntnis das Subjekt tiber den Werttriiger verfiigt, um so genauer fillt
das Sachmodell aus. Umgekehrt: Verfiigen die Bewertenden iber keine
oder nur unzureichende Sachkenntnisse, wird das Sachmodell mit hoher
Wahrscheinlichkeit mit dem tatsichlichen Gegenstand nur wenig iiber-

cinstimmen.
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Die Wertebene
Das Subjekt (Bewertender) formuliert gegeniiber dem Weritriger bzw.

gegeniber dem Sachmodell ecine Stellungnahme, entweder posi-
tiv/zustimmend oder negativ/abwehrend. Stellungnahmen kdnnen spon-
tan abgegeben werden. Dabei spielen eine Reihe von Faktoren eine Rolle,
wie Vorbildung und Erfahrung, Sozialisation, erkenntnisleitende Interes-
sen, Wert- und Zielsysteme, Erst nach der Klirung des zugrundeliegen-
den Wertsystems kann die {(spontane, unreflektierte} Stellungnahme be-
gritndet und damit zu einer Wertung werden. Durch wachsende Sachk-
enntnis kann sich die wertende Stellungnahme auch andern®. Erst durch
die Begrindung werden die Kriterien der Nachvollzichbarkeit und
Transparenz cines Bewertungsvorganges auch erfillt. Bewertung bedeutet
in diesem Zusammenhang nicht "Objektivitat”, sondern die Offenlegung
subjektiver Werthaltungen, die damit fiir Dritte erkennbar werden.

Die gesellschaftliche/politische Ebene

Neben subjektiven Kriterien kommen in geregelten Verfahren auch ganz
maBgeblich gescllschafilich normicrie Bewertungsregeln zur Anwendung
(Grenzwerte, Schwellenwerte, Umweltqualititsziele, planrechtliche
Bindungen). Auch hicriiber muB das bewertende Subjekt Sachkenntais
und Wertbewubtsein verfiigen.

Dic Grundbedingungen einer Bewertung sind also: die Sachkenntnis des Be-
wertenden gegenitber dem Bewertungsgegenstand (Werttriger) und die Kli-
rung des Wertsystems, das zu einer wertenden Stellungnahme fithrt.

Damit ist aber noch kein Bewertungsverfahren begritndet. Wertungen
konnen, wie soeben dargelegt, zunichst individuell erfolgen. Die Werthal-
tung eines Individuums gegeniiber einem Gegenstand (Werttriiger) zu einem
bestimmicn Zeitpunkt bleibt ohne Anspruch auf Allgemeingiiltigkeit. Zu ei-
nen Werturteil wird eine Wertung erst, wenn sie intersubjektiv giltig sein
soll. Werturicile unterscheiden sich von Wertungen dadurch, dab sic

verbindlich sein sollen,
befolgt werden sollen/miissen,
Verhalten steuern/bestimmen sollen.

5 Jbersteigerte Angste vor Spinnen und Schlangen konnten verglcichsweise schnell
abgebaut werden, indem den Betroffenen ansfithrlich Lebensweisen und Funktionen
dieser Tiere erlautert wurden. Die Phobien sind demnach zum Teil darauf
zuriickzufiihren, daB die Subjekte den Werttragern (Spinnen und Schlangen) mit
vollig unzureichenden und damit falschen Modellvorstellungen gegentibertreten.
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In UVP-Verfahren werden Werttriiger (Landschaften, Landschaftshestandtei-
le, Okosysteme) durch Bewertungsverfahren bewertet. Ein Bewertungsver-
fahren unterscheidet sich von der individucllen Wertung durch eine

formale und

inhaltliche Strukturierung und Reglementierung des Bewertungsvor-

gangs.

Durch die Formalisierung des Bewertungsvorgangs soll auch erreicht wer-
den, daB Bewertungsergebnisse vergleichbar werden, was hinsichtlich der fi-
nanziellen und juristischen Folgen von Planungsentscheidungen von erhcbli-
cher Bedeutung ist’,
Im Bewertungsvorgang arbeiten die Bewerter mit dem Modell des Wertiri-

gers. Bei UVP/Planungsprozessen kann also gefragt werden:

Wie wird der Werttriiger modclliert

(durch welches Modell wird der Werttriiger abgebildet) ?

Auf welcher Wertbasis wird die Bewertung durchgefiihrt

(welches Wertbewubtsein, welche Bewcrtungsregeln werden zur An-

wendung gebracht) ?

Welche Rolle spielt das Bewertungsverfahren im Planungs- und Ent-

scheidungsprozefs ?

Anhand dieser - zugegeben knappen - Darstellunga kénnen systematische

Fehlerquellen und Probleme bei Bewertungsverfahren benannt werden:
Mit jeder Modellbildung geht eine Informationsauswahl einher. Es wer-
den solche Informationen (Indikatoren) ausgewiihit, dargestellt und in
Zusammenhang gebracht, die in ihrer Gesamtheit nach Méglichkeit den
Werttriger realitétsgetreu abbilden. Informationsauswahl bedeutet gleich-
zeitig auch Verzicht auf Informationen. Es liegt auf der Hand, dall bei
der Darstellung hochkomplexer soziotkonomischer und dkologischer Sy-
steme {wie Stadte und Landschafien) Fehler bei der Modellbildung aufire-
ten, weil langst nicht alle qualitativen und quantitativen Beziige der sy-
sterbestimmenden Faktoren bekannt sind.

7 Vergleiche hierzu die naturschutzrechtliche Eingriffsregelung. Hier wird seit Jahren
in unterschiedlichen Anséitzen an Bewertungsverfahren gearbeitet, die allseitig als

verbindliche Rahmenregelung anerkannt werden..
® Far diese Argumentation wurde zurickgegriffen auf BECHMANN, a.a.O., und
ders.: Grundlagen der Planungstheorie und Planurgsmethodik, Bern und Stuttgart

1581.
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Bei der Bewertung des Modells, des gegenwartigen und kiinftigen Mo-
dellverhaltens (Prognose) ist es wahrscheinlich, daB die Sachkenntnis
nicht ausreicht, die systembestimmenden und -steuernden qualitativen
und quantitativen Beziehungen und Verhaltensweisen/Reaktionen der
einzelnen Komponenten richfig einzuschitzen, Getroffenc Annahmen
iber die inneren Funktionsabhingigkeiten komplexer Systeme konnen
deshalb in der Regel nie als ganz richtig oder ganz falsch bezeichnet
werden. Risikoprognosen beinhalten also immer einen Unsicherheitsfak-
tor, der mehr oder weniger genau bestimmt werden kann®,

Das WertbewubBtsein des Bewertenden setzt sich zusammen aus seinem
Sachwissen (itber den zu bewertenden Gegenstand und iiber gesellschafi-
lich normierte Bewertungsregeln) und aus seincr Berufs- und Lebenser-
fahrung. Es kann nicht davon ausgegangen werden, dab die subjektive
Dimension des Bewertungsvorgangs vollstandig in dem Verfahren wie-
dergegeben wird. Eine subjektive Werthaltung kann das Bewertungser-
gebnis beeinflussen, ohne daB dies dem Bewertenden bewuBt wird.

Es ist bekannt, dab Okosysteme Belastungen verkrafien, abpuffern kénnen.
Das bekannteste Phinomen ist dabei das sogenannte Selbstreinigungspoten-
tial von Gewdssern. Ein  nibrstoffarmes (oligotrophes) Gewisser
{Grundwassersee, Gebirgsbach) verfiigt gegeniiber Nihrstoffeintrigen nur
iber geringe Pufferkapazititen, weil die erforderlichen Abbau-Organismen
(noch) fehlen. Nehmen die Nihrstoffe im Wasser zu, vermehren sich die Or-
ganismen, die unter Verbranch von Sauerstoff Nihrstoffe abbauen. Die
Grenze der Selbstreinigungskapazitit wird erreicht, wenn, bedingt durch
zuviel Nahrungsangebot und zuviel sauerstoffzehrende Organismen, dic Sau-
erstoffsittigung den Wert unterschreitet, bei dem beispielsweise Fische nicht
mehr leben kénnen. Die Sclbstreinigungskapazitit von Gewissern ist als In-
dikator fiir di¢ Natiirlichkeit/Nichtbelastung von Gewdssern nur unter be-
stimmten Voraussetzungen tauglich.

FluBgebiets- und Kiistenskosysteme verfligen gegeniiber verandernden Ein-
griffen (Landschafisumbau, Nihr- und Schadstoffeintrige) ebenfalls iiber er-
hebliche Pufferkapazititen, wie sich in der Vergangenheit in der Folge von
Eindeichungs-, Sperrwerks- und Fahrrinnenausbauten hinldnglich gezeigt

hat.

? Vgl. beispielsweise die Prozentangaben der Regenwahrscheinlichkeit in
Wettervorhersagen.
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Weitere verandernde Eingriffe in diese Okosysteme beinhalten das Risiko,
daB dadurch Grenzbelastungen iiberschritten werden, Bei Katastrophen-
szenarien fiir die Kiistenregion und die FluBastuarien denkt man bislang an
Deichbriiche und grofie Uberschwemmungen. Wenn bei neuen Eingriffen in
die Gewasserokosysteme im Rahmen von UVP-Verfahren iiber okologische
Risikoprognosen nachgedacht und gearbeitet wird, stdBt man schnell auf den
Umstand, daB es kein gesellschaftliches Leitbild iiber eine Grenze gibt, nach
desscn Uberschreiten keine weiteren Eingriffe in die Gewasserskosysteme
der Kiistenregion mehr vorgenommen werden diirfen (fehlendes Leitbild).

Weder fiir die Unter- und AuBenelbe noch fiir die Unter- und AuBenweser
1Bt sich nach heutigem Erkenntnisstand definitiv vorhersagen, ob und wann
Grenzbelastungssituationen erreicht sind bzw. erreicht werden.

Abschliefend fiir diesen Abschnitt kann festgehalten werden, daB es hin-
sichtlich weiterer verindernder Eingriffe in die FluBistuarien der Kiistenre-
gion (Elbe/Weser) Probleme bei Risikoprognosen und Umweltvertriiglich-
keitspriifungen gibt, weil

auf der Sachebenc die Kenntnisse iiber das Verhalten des Okosystems
nur Aussagen innerhalb gewisser Wahrscheinlichkeiten zulasscn,

auf der Wertchene gesclischafiliche Leitbilder / Zicle / Bewertungsmaf-
stabe fiir die erwtinschten/angestrebten ckosystemarcen Zustinde der Kii-
stenregion weitgehend fehlen,

auf der gesellschaftspolitisch/politischen Ebene noch nicht hinreichend
erkannt ist und anerkannt wird, da das umweltpolitische Vorsorge- und
Vermeidungsprinzip verletzt wird, wenn in méglichen Grenzbela-
stungssituationen lineare Eingriffs- und Ausgleichskonzepte angewandt
werden.

9. Zusammenfassung

Im ersten Teil des Beitrages geht es um die Frage rechilich abgesicherter
Bewertungsmafistibe fiir Umweltvertefglichkeits-priifungen. Im
Naturschutzrecht und in der allgemeinen Umwelt- und Planungspolitik bildet
das Vorsorgeprinzip den maBgeblichen Bewertungsrahmen, Danach ist die
wissenschafilich begriindcte Miglichkeit einer Skologischen
Beeintrichtigung bereits ausreichende Legitimation fiir Vermeidungs-,
Minderungs- und AusgleichsmaBnahmen. Das Vorsorgeprinzip umfalit das
ordnungsrechtliche Prinzip der Gefahrenabwehr, das erst dann zur
Anwendung  kommt, wenn es mit gesicherten statistischen
Wahrscheinlichkeiten zu Beeintrichtigungen kommen wird.
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Der zweite Teil des Beitrages (der wihrend des Kolloquiums aus
Zeitgriinden nicht vorgetragen wurde) befalt sich mit den inhaltlich und
methodischen Anforderungen an Umweltvertrdglichkeitspriifungen. Wichtig
ist dabei die Erkenntnis, dafl jede Umweltvertriglichkeitspriifung den
Knterien eines nachvollziehbaren und plausiblen Bewertungsverfahrens
entsprechend erarbeitet werden mufi, um subjektive und willkiirlich gepragte
Entscheidungen zn vermeiden und Verwaltungshandlungen gerichtlich
iberpriifbar zu machen.
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Biologische Langzeitaspekte von
Fahrwasservertiefungen

Hartmut Kausch
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Universitéat Hamburg

Das Vorkommen von Pflanzen und Tieren in ikhren Lebensriumen ist an
strukturelie Bedingungen des Aufenthaltsberciches, des Habitats, gebunden,
dessen Ausbildung den Anspriichen der jeweiligen Art gentigen muB. Jede
Art hat ihr charakteristisches Habitat, das manche von ihnen durch cigene
Aktivititen zu modifizieren vermag. Viele Tierarten, z. B. viele der als Lar-
ven im Wasser lebenden Insektenarten, wechseln ihre Habitate mit dem Er-
reichen eines bestimmten Entwicklungsstadiums oder Lebensalters, verlassen
z. B. als erwachsen gewordene Tiere das Wasser. Alle Habitate eines be-
stimmten Lebensraumes nennen wir das Biotop, und die darin lcbenden Tier-
und Pllanzenarten bilden die Biozénose., Biotop und Biozdnose zusammen
bezeichnen wir als Okosystem.

Menschliche Eingriffe in die Okosysteme betreffen gelegentlich die Bio-
z0nose (z. B. durch gezielte Ausrottung ecinzelner Arten in einem Gebiet;
Wolf, Bir, Luchs sind Beispiele), meist aber das Biotop und tiber dessen
Veranderung anch die Biozonose. Die Flurbereinigung 2, B. fithrte zu groBen
Verlusten sowohl von Habitaten als auch der Habitatvielfalt und infolgedes-
sen zur Verarmung der natirlichen Flora und Fauna unserer landwirtschaft-
lich genutzten Landschaften.

Wasscrbauliche Eingriffe in die aquatischen Okosysteme zur Forderung der
Schiffahrt, Sicherung der Ufer und zum Hochwasserschutz verindern deren
Struktur und wirken sich fast immer negaliv auf das Okosystem aus. Die
Folge ist regelhaft ein Riickgang der Habitate und der Habitatvielfalt.

Biologische Langzeiteffekte von Fahrwasservertiefungen miissen daher im
Zusammenhang mit den morphologischen Anderungen geschen werden, die
sich durch die VertiefungsmaBnahme selbst und durch die notwendigen Er-
haltingsbaggerungen sowie durch die als Folge der MaBnahme eintretenden
hydrographischen Verinderungen einstellen.

Ehe wir zu unserer eigentlichen Thematik kommen, miissen wir uns aber
daran erinnern, dafl unsere norddeutschen Astuare nur noch Restokosysteme
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darstellen, die von den bisherigen menschlichen Aktivititen in dicsem Raum
lbriggelassen worden sind. Die Tideelbe mag dafiir als ein Beispiel dienen.

In dem durch die letzte Eiszeit entstandenen Elbe-Urstromtal erstreckt sich
unter den derzeitigen geologischen und klimatischen Bedingungen der durch
GezeiteneinfluB und, ab Glickstadt, zusitelich durch Brackwasser gekenn-
zeichnete Unterlauf der Elbe, das Elbe-Astuar, iiber rund 140 km von
Gegsthacht bis Cuxhaven. In ihm wuchsen vor den Eindeichungen der Elbe
dic durch Sturmfluten entstandenen, fruchibaren FluBmarschen auf. Das
Stromspaltungsgebict, heute zwischen Bunthaus und Hamburg gelegen, bil-
dete damals eine amphibische Naturlandschaft mit Tideauwildern, Rohrich-
ten, SiiBwasserwattgcbieten, Flachwasserbereichen und einer Vielzahl von
Inseln.

Grofle Verluste an Vordeichlindern, Watt- und Flachwassergebieten traten
durch Deichbau und StrombaumaBnahmen seit 1822 ein. Ab ca. 1840 be-
gann man unter dem Druck der zunehmenden Schiffahrt mit immer gréBeren
und tiefergehenden Schiffen dic ersten Fahrwasservertiefungen durch Aus-
baggern einer Schiffahrtsrinne und ihrer Sicherung durch Buhnen, Hatte die
natirliche Tiefe der Elbe bei Hamburg etwa 3 - 4 m betragen, so war das
Fahrwasser bis 1910 bereits 9 m tief. Mit diesen, durch die Bau- und Ufersi-
cherungsmalBnahmen verdnderten morphologischen und hydrographischen
Bedingungen wurden viele der Nebenelben durch erhéhte Sedimentation sehr
viel schmaler und flacher. Es folgten der 10 m-Ausbau in den 30er Jahren
und der 11 m-Ausbau bis 1962,

Im Stromspaltungsgebiet vernichtete dic groSriumige Entwicklung des Ha-
fens von 100 ha im Jahre 1870 auf 1000 ha im Jahre 1970 die gesamte Na-
turlandschaft. Nur das zwischen Hamburg und Liineburg umstrittene Gebiet
um das Heuckenlock, ein schmales Priclsystem an der Siiderelbe, blieb erhal-
ten, heute Naturschutzgebiet mit den in Europa letzten natiirlichen Tideau-
waldresten.

Der langjahrige, geradezu verzweifelte Kampf von BONNE und VOLK zu
Beginn dieses Jahrhunderts gegen die zunchmende Elbverschmutzung und
den dadurch und durch die Folgen der Strombaumabnahmen verursachten
Niedergang der Elbfischerei blieben nahezu ohne Gehir. In diese Zeit fallen
der Riickgang und schlieBlich das nahezu véllige Verschwinden der ehemals
in der Tideelbe wirtschaftlich wichtigen anadromen Wanderfische Lachs und
Stor.

Der Bau des Stauwchres Geesthacht (Inbetricbnahme 1960) zur Regu-
lierung der Fahrwassertiefen verkiirzte das Astuar stromaufwirns. Die dort
angclegten Fischtreppen funktionicren nicht oder nur sehr unbefriedigend.
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Nach der katastrophalen Februarsturmflut von 1962 errichteten Hamburg,
Niedersachsen und Schleswig-Holstein rasch neue und hohere Hochwasser-
schutzdciche unter extremer Einengung der bisherigen Uberflutungsriume.
Weitcre groBe Verluste an alten Vordeichlindern, Wattgebicten und Prielsy-
stemen entlang der gesamten Tideelbe waren die Folge. Dazu kamen Sturm-
fhstsperrwerke an den Miindungen der Nebenfliisse,

In Hamburg war die Abtrenmung der Siiderelbe und die Verlegung ihres
Abflusses in den Kohlbrand eine der fir die Elbe einschneidendsten MaB-
nahmen. Seither verlandet das Miihlenberger Loch, das urspriingliche Miin-
dungsgebiet der Siiderclbe, unterstiitzt durch den damals stromseitig gebau-
ten Leitdamm, sehr rasch. Da es sich dabei um eines der letzten groberen
Flachwasscrgebiete der limnischen Tideelbe handelt, das fiir den Sauerstoff-
haushalt der Elbe und, wegen seiner hohen Produktion an Plankton- und
Benthosorganismen, sowoh! fiir das Jungfischaufkommen in der Tideelbe als
auch fiir die Wasservogelwelt von auBerordentlich groBer Bedeutung ist,
kann diese Entwicklung hin zur Verlandung keinesfalls hingenommen wer-
den.

Nachdem der zwischen 1964 und 1969 durchgefiihrte 12 m-Ausbau der Ti-
deelbe abgeschlossen war, wurde zwischen 1974 und 1978 die zum wieder-
holten Mal "letzte" Verticfung des Fahrwassers der Tideelbe und groBer
Teile des Hamburger Hafens auf 13,5 m Solltiefe verwirklicht. Die weitere,
bereits scit den 90er Jahren des vergangenen Jahrhunderts einsetzende Erho-
hung dcs urspriinglich bei 1,80 m liegenden Tidehubs im Bereich von Ham-
burg erfuhr danach eine verstirkte Steigerung von 2,80 m vor 1970 auf heute
3,50 m am Pegel Hamburg St. Pauli. Mag dies auch - zum geringeren Teil -
cine Wirkung des sikularen Meeresspiegelanstiegs sein, so weil man doch
heute, dank der Entwicklung priziser numerischer Modelle, iiber den Einflu8
von Vertiefungen auf dic Entwicklung des Tidehubes sehr gut Bescheid.

Der erhdhte Tidehub, der mit groBer Niedrigwasserabsenkung und ge-
ringerer Hochwassererhéhung einhergeht, fiihrte zur Freispiillung der Rhi-
zome ("Wurzeln") von Tidershrichtgebieten, z. B. auf NeBsand, und damit
zu deren teilweiser Vernichtung. Auch der Tideauwald im Heuckenlock, der
heute viel haufiger vollig iiberflutct wird als frither, wurde davon in Mitlei-
denschaft gezogen" (KAUSCH 1993).

Heute stellen die Tideelbe und die Tideweser nicht allcin gegeniber einer
weit zuriicklicgenden natiirlichen Situation sondern bereits gegeniiber den
Verhiitnissen zu Beginn dieses Jahrhunderts ein von seinen Uberflutungs-
raumen abgeschnittenes und stark iibertiefies Restikosystem dar, das durch
berhdhten Tidehub, starke Tidestrdmungen, hohen Tritbstoffgehalt, geringe
Flachwasseranteile und verannte Habitatstrukturen zu kennzeichnen ist.
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Die folgenden hydrographisch bedingten Langzeitfolgen der Verticfungen
sind bereits eingetreten:

- Durch Verbreiterung der Schiffahrtsrinnen bei steil gehaltenen
Seitenrindern werden Flachwasser- und Wattgebicte dauerhaft ver-
nichtet,

- Der dadurch vergriBerte hydraulische Querschnitt verlingert die
Aufenthaltszeit des in die Astuare einstrdmenden Oberwassers
betrichtlich,

- Die grofien Tiefen fiihren zur Verkleinerung des Verhiltnisses von
gleich gebliebener oder sogar verkleinerter Oberfliche zu Ticfe,
wodurch der physikalische Saucrstoffeintrag aus der Atmosphire
in die tiefere Wassersdule geringer wird.

- Der Tidehub nimmt zu, wobei das Absinken des Tideniedrigwassers
grébBer ist als der Anstieg des Tidehochwassers. Dennoch steigen
die mittleren Tidehochwasserlinien an und sinken die mittleren
Tideniedrigwasserlinien ab. Dadurch werden Teile der funktionell
viel zu kleinen Vordeichlinder zu Wattgebicten und die Seiten-
riume der Fahrrinne sowie die kleinen Astuare der Nebenfliisse
fallen trocken, Dies bedeutet den Verlust der ékologisch wich-
tigen Flachwassergebiete und hat Riickwirkungen auf die Grundwas-
serstinde,

- Die Geschwindigkeit der Tidestromung erhoht sich im Bereich der
vertieften Fahrrinne und verringert sich in den Randbereichen.

- Wihrend im Bereich der Fahrrinne die durch die erhéhten Stro-
mungsgeschwindigkeiten gestiegenen Schubspannungen zu verstirk-
ter Erosion und Resuspension von Sedimenten fithren, nimmt in den
Randbereichen die Sedimentationstendenz zu. Folge ist eine zu-
nehmende Kanalisierung der Fahrrinne und eine Ausweitung der
Wattgebiete unter weiterem Verlust von Flachwassergebieten.

- Verbreiterte Fahrrinnen und erhohte Fahrgeschwindigkeiten fiihren
zu stdrkerem Wellenschlag durch die Schiffahrt und verstirkter
Aufwirbelung von Bodensedimenten.

= Dadurch und durch die erhdhte Bagger- und Verklappungstitigkeit
nimmt die Triibstoffmenge in der Wassersiule zu,

- Bedingt durch die Vertiefung dringt das Mcerwasser weiter strom-
aufwirts in das Astuar vor, wodurch die Brackwasserzone vergrés-
sert, die limnische Zone aber verkleinert wird. Dies fithrt za
Auswirkungen auf die Qualitit der Grundwisser und bei weiterem
Vordringen des Brackwassers auch auf die Entnahmen uferfiltrier-
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ter Grundwisser fiir die Trinkwassergewinnung. Die Salzgehalte
erhéhen sich in der Fahrrinne und gehen auf den Watten stellen-
weise zuriick,

- Da durch die Verticfung die Erosionsbasis tiefer gelegt wird,
dringt zunchmend Meeressediment in das Astuar vor und wird
weiler stromaufwirts transportiert.

Folgende biologische Langzeitwirkungen sind bereits eingctreten und ver-
stirkt zu erwarten:

- Durch die erhéhte Aufenthaltszeit des Oberwassers im Tidebercich
wirkt sich die Zehrung organischen Materials verstirki auf den
Sauerstofthaushalt aus, wodurch die Bildung von Sauerstoff-
defizitgebieten, den sog. Sauerstofftilern, im Sommer gefordert
wird. Der durch die Vertiefung verringerte physikalische Sauer-
stoffeintrag unterstiitzt diesen ProzeD.

- Auch die Zunahme der Triibstoffe fiihrt iiber die verstirkte
Lichtlimitierung der Primirproduktion zu einer Verringerung der
biogenen Beliiftung.

- Die Erhhung des Tidchubs und damit die Verinderung der mittle-
ren Hochwasserlinie fiihrt zur Anderung des Bewisserungsregimes
im Litoral und de¢s Wellenangriffes auf die Tidershricht- und die
wenigen Auwaldbestdnde, wie sie in (zumeist angepflanzten)
Resten entlang der Tideclbe noch vorhanden sind. Auf der Wasser-
seite ist dic Ausspiilung der Rhizome und Wurzeln von solchen
Pflanzenbestinden zu erwarten, wodurch die Bestinde kleiner wer-
den oder auch ganz verschwinden konnen. Zu lange und zu hiufige
Uberflutungen wirken sich auf die Tideauwélder und Tidershrichte
negativ aus.

- Dic Emiedrigung der mittleren Nicdrigwasserlinic fiihrt zum
Verlust von Flachwassergebieten, die bei den stark erhihten
Stromungsgeschwindigkeiten in der verticfien Fahrrinne vor allem
fiir Fische, Garnelen und Mysidaceen iiberlebenswichtig wiren. In
dicsem Zusammenhang ist die starke Frequentierung der Hafenbek-
ken als strémungsberuhigte Berciche durch grofie Fischpopulatio-
nen von groBem Interesse.

- Die erhéhte Eroston und Resuspension in der Fahrrinne sowie die
erhdhie Sedimentation auf den Wattgebieten unterstitzen den Ver-
lust von Flachwassergebieten, Hierdurch diirften auch die stré-
mungsbernhigten, dkologisch dulierst wichtigen Nebenelben begin-
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flubt werden, dic heute so wichtige Brutgebiete fiir Fische und

Zooplankter darstellen.
- Durch di¢ Verlagerung der Brackwasserzone stromaufwirts dringen

zunchmend Meeres- und Brackwassertiere in das Astuar vor. eine
nennenswerte Vergroerung der durch stark schwankende Salzgehal-
te gekennzeichneten mixohalinen Zonen wiirde zum Verlust wichti-
ger Brutgebiete fiir SiiB- und Brackwasserfische und deren Nihr-

tiere filhren.
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6kologische Wirkungen der
Fahrwasservertiefung: Beispiel Ems

Thomas Hopner
Carl von Ossietzky Universitat Oldenburg
Institut fir Chemie und Biologie des Meeres

Ich danke fiir die Gelegenheit zu einem Statement, denn es liegt mir daran,
¢in In diesem Kolloquium bis jetzt nichi benutztcs Argument vorzubringen
und zu begritnden.

Das Emsfahrwasser wird zwischen Papenburg und Pogum seit 1985/86 auf
5,7 m, seit 1992 auf 6,3 m Wassertiefe unter MHW gehalten (oberhalb
Pogum ist MHW und nicht SKN Bezugsebene). Von auen her wird die
Wasscrtiefe seit 1967 bis zum Emder Hafen auf ca. 8.5 m gchalten, seit 1980
auf ca. 11 m (hier wie sonst iiblich unter SKN!).

Dic fiir die Fahrwasscrunterhaltung bewegten Baggergutmengen sind
auberordentlich hoch und wegen der Beitrdge aus zwei Staaten nicht leicht
zu ermitteln. Allein zwischen Strom-km 40 (Emden) und See wurden von
1980 bis 1984 im Mittcl jahrlich 14,8 Mio. m> gebaggert, davon 3.9 im
Hafen Emden und 1,6 im Hafen Delfzijl. Ca. zwei Drittel davon wurden in
das Astuar zuriickgegeben, ein Drittel auf landseitige Spiilfelder verbracht.
Eine rohe Addition fiir 1950 bis 1986 zeigt, dab in dieser Zeit 107 Mio. m>
aus dem Astuar entfernt und auf Land gepackt worden und 131 Mio. mS im
Astuar umgelagert worden sind.

Fir die Vertiefungen zwischen Papenburg und Pogum wurden von 1988
bis 1992 drei Mio. m3 Sediment entnommen. Fiir die Vertiefung auf 7,3 m
sollen weitere zwei Mio. m3 entnommen werden, die ebenso wie die vorigen
in vorhandene (durch Bodenentnahme enistandenc) stehende Gewisser
gebracht werden sollen. Auch das Baggergut aus der Fahrwasscrunterhaltun g
wird ausschlieBlich an Land gebracht.

Die 6kologische Folgen der Astuarvertiefung und der Baggeraktivititen
lassen sich in scchs kleineren und eimem groferen  Argument
zusammenfassen, dic bis auf das letztere weitgehend mit der von Kausch in
diesem  Kollogquium  vorgestellten Liste  von Beeintrichtigungen
Ubereinstimmen.

o0

1. Fahrwasserveriiefungen verschicben das Verhéltnis zwischen tiefer Rinne

und Seitenrdumen zu Lasten der letzteren. Von 14 (wegen verfiigbarer

Angaben ausgewdhlien) Ems-Fischarten bendtigen aber 10 die Randbereiche

als Aufwuchsgebiete fiir Fischlarven und Jungfische, sechs als Habitate fiir

Adulte, drei als Laichgebicte und cine fiir Wanderungen. Finf sind

Krautlaicher, also auf belichtete Randberciche angewiesen. Bedenklich ist

die Emder Vorhafenplanung wegen der Unterbrechung der deichnahen

Flachwasscrstrecke, zumal auf dem niederlindischen Ufer der Bam der

Delfzijler Hafenzufahrt zu Beginn der 80er Jahre den gleichen Effekt hatte. |
Fisch-Wanderungen zwischen Nordsee und Dollart werden erschwert.

2. Fahrwasservertiefungen und -begradigungen haben den mittleren Tidehub
von 1960 bis 1990 bei Emden um 0,2 m, bei Papenburg aber um 0.9 m
erhoht. Dies ist durch Abnahme des MNW zustandegekommen, wihrend das
MHW fast unveriindert geblieben ist. Die Emsvertiefung von 6,8 m auf 7,3 m
soll das MNW bei Papenburg um weitere 10 - 15 cm sinken lassen. Die
wenigen verblichenen Seitenriume Iaufen also zunehmend trocken und

verlieren an biclogischer Bedeutung,

3. Astuarausbau und VergréBerung des Tidehubs bedeuten Verschlechterung
und schlieBlich Ende des Austanschs mit Nebengewissern und damit
Zerschneidung der Fischwanderwege, Nur Leda und Jimme sind noch
Tidegewidsser, doch bereits hinter einem Sturmflutwehr,

4. Fahrwasserverticfungen bedeunten Zunahme von Ufersicherung und
Buhnen. Verkleinert und geschiidigt werden die vor allem oberhalb von
Emden wertbestimmenden Biotoptypen FluBwatt, Marschpriel, Aufienmuhde
mit Réhricht, Brackwasser-Rohricht, Flu-Réhricht, Grofseggen-Ried und
Salzwiese mit allen ihren biologischen Funktionen. Es gibt keine Bestinde
von submersen Wasserpflanzen mehr.

5. Die ErhShung des Baggergutvolumens auf das (ca.) Dreifache u_nd df'e der
Jahrlich gebaggerten Flufi-Strecke auf das (ca.) Finffache haben die Imttlc?re
Schwebstoffkonzentration von 1954 bis 1980 etwa verdoppelt. Dies schadigt
kiemenatmende Ticre, vermindert den Lichteinfall und fordert den Umschlag

hin zu einer Algen-dominierten Primérproduktion.

6. Fiir das Decponieren von Baggergut sind bisher etwa 40 km? Fliche
verbraucht worden, etwa zur Hilfte Waltflichen (Wybelsumer Polder,
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Rysumer Nacken), zur Hilfte Feuchtgriiniand (Riepe). Ca. 75 % davon sind
heute (autbonitierte) landwirtschafiliche Fliche. Da dies heute kein
Entwicklungsziel mehr ist, ist der Mangel an Spilflichen zum
entscheidenden Antrieb fiir Bemithungen um bessere Losungen geworden.

Das siebente und "gréBere” Argument beschiftigt sich mit dem Einflu$ der
Entnahme von Baggergut aus dem Astuar und ihrer Verbringung auf Land.
Wenn wir uns auf Unterhaltungsbaggerei beschriinken, dann sind mindestens
die oben genannten 107 Milo. m3 aus dem Astuar irreversibel entnommen
und aus unbekannter Quelle ersetzt worden, Es wird erwartet, dad die zwei
Millionen m3, die neu zwischen Pogum und Papenburg entnommen und auf
Land verbracht werden sollen, binnen drei Jahien durch Aufwirts-Transport
ersetzt werden. Woher? Die Antwort:"Aus der Nordsee" solite unakzeptabel
scin, seitdem wir gelernt haben, daf die Nordsee keine unerschopfliche
Ressource ist.

Wenn Baggern schon sein muBl, dann geben wir der Riickgabe des Bag-
gergutes in das Astuarsystem den absoluten Vorzug, und zwar aus folgender
Uberlegung heraus: Auf dem kiistenparallelen West-Ost-Sedimenttransport-
Weg ist ein naturbelassenes Ems-Astuar ein zeitweiser Aufenthaltsort, ein
Massen-Puffer. Ein Grofischiffahrts-Astuar mit irreversibler Sediment-
Entnahme dagegen ist cine Sediment-Falle. Dic entnommenen Sedimente
fehlen im 6stlich anschlieBenden Wattenmeer. Um zu crkennen, daB dies
relevant sein konnte, folgendes Rechenexempel: 107 Mio. m3 witrden auf
einem 5 km breiten Streifen entlang der 100 km langen Wattenkiiste bis zur
Jade eine Schicht von iiber 20 cm Dicke ergeben. In welche Sorgen wiirden
unsere Deichbehdrden geraten, sinke die Scdimentoberfliche zwischen
Festland und Ostfriesischen Inseln um 20 cm ab! Und dies binnen 36 Jahren;
das heiBt, es giibe allen Grund, sich daritber die gleichen Sorgen zu machen
wie iiber den prognostizierten Meeresspicgelanstieg.

Im Ems-Dollart-Astuar sind die Ursachen der dkologischen Schiiden und
Limiticrungen eindeutig: Es sind die MaBnahmen und die Folgen des
Umbaus eines noch e¢inigermaBen naturnahen Astuars zu einem
GroBschiffahrtswep. Was im Elbe- und Weseristuar Jahrzehnte frither zu
Zeiten ecines noch nicht erwachten UmweltbewuBtseins abgelaufen war,
erweist sich im Ems-Astuar offensichtlich auch in umweltbewuBter Zeit noch
als durchsetzbar. Fir eine kologische Bewertung reicht es nicht, nur die
Verhiltnisse im Astuar selbst zu beriicksichtigen, Es gibt Aspckfe
(Fischwanderungen, Scdimenttransport), die es ndtig machen, die
sedimentologischen und biologischen Fernwirkungen einzubezichen. Es
bestcht sonst die Gefahr, daB wir nicht nur unser letztes naturnahes Astuar
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verlieren, sondern auch dem Kiisten- und Watienmeer schweren Schaden
zufitgen.
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Fahrwasservertiefung kontra Fischerei

Uhwe Rauterberg
Fischer, Cuxhaven

Zusammenfassung

In diesem Beitrag werden die Auswirkungen von Fahrwasservertiefungen
auf die Fischerei dargestellt. Die fiir die Kiistenfischerei wichtigen Fische-
reiarten werden kurz erliutert und unterschieden. Die Flottenstruktur wird
an Hand eines rdumlich begrenzten Beispiels erklart. Das Fahrwasser und
die umliegenden Gebicte werden als lebenswichtige Fanggebiete fitr die
Berufsfischerei dargestellt. An Hand einer Aufstellung der Auswirkungen
wihrend der Bauzeit und der langfristigen Folgen wird die Wirkung einer
Fahrwasservertiefung auf die Fischerei aufgezeigt. AbschlicBend wird un-
ter Angabe von Anschrifien und Adressen darum gcbeten, das Gespriich
mit den stindigen Verlicrern bei solchen BaumabBnahmen, den Fischern,
Zu suchen,

Einleitung
Fischerciarten:

Wir unterscheiden zwei Fischereiarten, die heute noch hauptgewerblich
betricben werden,

A. Die Hamenfischeret

B. Die Baumkurrenfischerei

Beide werden mit Schiffen durchgefiihrt, die als Kutter bezeichnet werden.

A, Die Hamenfischerei

Bei der Hamenfischerei liegt der Kutter vor zwei groen Ankern auf einer
festen Position. An beiden Seiten fithrt der Kutter je ein Netz, das im
Strom steht. Diese Art Fanggeschirr nennt man Hamen. Die Fische gelan-
gen durch die Strdmung in die Netze und sammeln sich am Ende, im so-
genannten Steert. Die Hamenfischerei wird in Fliissen betrieben.

24
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Abb. 1. Baumkurren-(links) und Hamenfischerei (rechts)
{aus Okosystemforschung Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer)

B. Die Baumkurrenfischerei

Bei der Baumkurrenfischerei befindet sich der Kutter stéindig in Fahrt. Er
schleppt zwei Netze - auf jeder Seite eins - iiber jeweils einen Ausleger
hinter sich her. Dicse Netze fischen direckt am Grund. Sie sind an zwei
Schlitten befestigt, die durch einen Baum auscinander gehalten werden.
Die Baumkurrenfischerei wird zum Plattfisch- und Garnelenfang einge-
setzt. Sie wird in den Miindungsgebicten der Fliisse sowie in und vor den
Watten betrieben.

Biisum 21 Kutter
Friedrichskoog 41 Kutter
Cuxhaven 12 Kutter
Spieka 6 Kutter
Dorum 7 Kutter
Wremcen 7 Kutter
Fedderwardersiel 11 Kutter
Gesamt 105 Kutter

Tab. 1. Fischereifahrzeuge der einzelnen Hdfen:
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Auswirkungen wihrend der Bauzeit

- Zerstdrung der im gebaggerten Sediment Icbenden Arten und Lebensge-
meinschaften,

- Vertreibung der auf dem gebaggerten Fangplatz lebenden Arten,

- Vernichtung von Fisch- und Garnelenvorkommen durch Verklappung
des Baggergutes auf die Fangplitze,

- Vertreibung von Fischen und Garnelen durch zusatzliche Gewissertrii-
bung, sowic Nihr- und Schadstoffreisetzung ins Wasser und die damit
einhergehende Sauerstoffzehrung withrend der Baggerarbeiten und der
Verklappung.

Langfristige Auswirkungen:

- Verinderung von Flachwassergebieten, Tiefwasserzonen und Wattfls-
chen,

- Perfektionierung der bereits gegebenen Kanalisierung des FluBsystems
{z.B. durch Abnahme der Solrauhigkeit und Kurvenabflachungen),

- Strdmungsgeschwindigkeitszunahme,

- Secgangszunahme, :

- Vertreibung von Fisch- und Garnelenvorkommen durch Strémungsstref,

- Gefihrlichere Fischerei durch Zunahme der Stromungsgeschwindigkeit.
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Abb. 2. HHafen mit Fahrzeugen der Baumkurrenfischerei, die ihre Fang-
griinde im Bereich des Elbe-Weser-Astuars haben
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Tab. 2. Auflistung der Auswirkungen von Fahrwasservertiefungen aus
Sicht der Fischerei

Da sowoh! Baggerung und wasserseitige Unterbringung des Baggergutes,
als auch langfristige Folgeeffckte einer Fahrrinnenanpassung am Ende
immer eine Verdnderung und Zerstérung aquatischer
Lebensgemeinschaften nach sich zeht, sehen wir Fischer schon in der
Planung solcher MafBnahmen einc Bedrohung der Existenz unseres
Berufszweiges.

Denkansto

Uns Fischern ist es véllig unverstiindlich, daf wir in unserer hochtechni-
sierten Zeit und nach allen Erfahrungen, die weltweit mit den Folgen von
umweltzerstérerischen GroBprojckten gemacht wurden, noch immer versu-
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chen, die Natur uns Menschen und unseren technischen Entwicklhingen
anzupassen, anstatt uns selbst an den natiirlichen Gegebenheiten zu orien-
ticren. Mit einem biBchen guten Willen und Intelligenz sollte ¢s doch
maglich sein, daB unsere Transportsysteme der Wirtschaft und der Natur
gleichermaBen gerecht werden, daf Schiffe nicht diese wahnsinnigen
AusmaBe und Tiefginge haben miissen, um wirtschaftlich fahren zu kén-
nen.

Aufwendige Planfeststellungsverfahren und Umweltvertriglichkeitsprii-
fungen diirfen nicht dazu dienen, die Eingriffe in die Natur zu vermniedli-
chen oder das éffentliche Gewissen zu beruhigen. Es dirfen nicht Millio-
nen von Lebewesen im Wasser vernichtet werden, damit gefihrliche Ko-
losse die Natur unserer Kiistengebiete noch weiter bedrohen. MuBl es denn
erst wieder zu einer Katastrophe kommen, bevor wir wach werden? Wenn
diese groBen Schiffe regelméBig ein so enges Revicer befahren, hat das mit
Sicherheit und Leicktigkeit des Verkehrs auf unseren Schiffahriswegen
nichts mehr zu tun, Bei Realisierung dieser Pline werden zukiinftig 300 m
lange und 40 m breite Schiffe mit einem Tiefgang von 13,5 m bei vellem
Flutstrom elbaufwiirts fahren. Bei einem "Black Qut" - technisches Versa-
gen unterschicdlichster Ursache - gerdt cin Schiff sehr schnell auBer Kon-
trolle und wird sich, bedingt durch die Schubwirkung des Flutstromes,
quer ins Fahrwasser legen. Die sich in so etnem Fall entwickelnden Folgen
werden katastrophal und unberechenbar sein,

Wie wird die niichste Sturmflut sich in dieser neuen Situation mit
hoheren Strémungsgeschwindigkeiten, Kurvenabflachungen und einer
geringeren  Solrauhigkeit auswirken? Wer kann fiir die nicht
auszurechnenden Folgen die Verantwortung Gibernehmen? Ich glaube, hier
wurde von vielen Schreibtischen ganz weit an der Realitit vorbei geplant.

Bitte versetzen Sie sich einen Augenblick in die Situation der Fischer.
Da werden Nationalparke errichtet, in denen die Fischerei bereits zum Teil
verboten ist oder in nichster Zukunft verboten werden soll, wetl ste angeb-
lich die Natur, in der und von der sie seit Jahrzchnten lebt, zerstért. Einen
Meter weiter wird die Fischerei unmdglich, weil die Natur durch massive
Baggerarbeiten villig umgekrempelt und zerstdrt wird. Ein Wechselbad
der Gefiihle fiir unseren gesamten Berufsstand! Wenn sogenannte Umwelt-
schiitzer jetzt schon 6ffentlich oder hinter vorgehaltener Hand iiber Er-
satzmafinahmen diskutieren, kann ich nur sagen, dad dicse Personen und
Verbiande das Wort Naturschutz gar nicht mehr in den Mund nchmen
diirften. Denn eine Ersatzmalnahme kann es fiir eine derartige Umgestal-
tung und Zerstdrung nicht geben. Was uns Fischer sehr stdrt ist, daff wir
nur als wirtschaftliche Nutzer des Wattenmeeres gesehen werden, nie aber
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als fachkundige Praktiker, die tiglich vor Ort sind. Unsere Erfahrungen
und Beobachtungen iiber das Watt, dic Fliisse, die Tierwelt und deren Zu-
sammenhinge werden von Niemandem erfragt. Im Gegenteil, wir werden
immer vor vollendete Tatsachen gestellt.

Wir Fischer sind seclbstverstindlich nicht gegen jegliche
Hafenerweiterung und erkennen die wirtschaftlichen Zwinge an. Aber man
sollte auf jeden Fall andere Médglichkeiten, die einen weniger grobBen
Eingriff in die Natur bedeuten wiirden, vorzichen, z.B. einen weiteren
Ausbaun der bereits in Bau befindlichen Hafenanlagen in Cuxhaven. Die
technischen und nautischen Moglichkeiten, den Hafen elbaufwirts zu
erweitern, sind gegeben. Die Investitionsmittel, die Hamburg und Bremen
fiir die Erweiterung ihrer Containerierminals aufbringen miiiten, reichen
mit Sicherheit fiir ¢inen entsprechenden Containerterminal in Cuxhaven
aus. Die Steuergelder, die der Bund bereit ist, fiir die Elb- und
Weserverliefung auszugeben, kénnten fiir eine erweiterte Bahnanbindung
oder Feederdienste auf dem Wasser von Cuxhaven nach Hamburg
cingesctzt werden. Es  ist  allerdings =zu beflirchten,  daB
bundeslindernibergreifende Vorhaben weiterhin in Deutschland nicht
mdaglich sind und das leider auch in Zeiten einer Egropdischen Union. Man
ist aber bereit, ecine nachweisbare UmweltzerstGrung ungehcuren
AusmaBes in Kauf zu nehmen. Es ist nicht hinzunechmen, das Hamburg
und Bremen ihren Landesegoismus auf Kosten der Umwelt austragen.

Wir sind jederzeit zu Gesprichen bereit und fir alle Kontakte offen. Hicr
mdchte ich Ihnen einige Adressen und Anschriften vermiticin.

(;uxhavener Krabbenfischer fiir den Erhalt der Fischerei im Elbe-Wescr-
Astuar

Ansprechperson: Uwe Rauterberg
Haupstr. 92
27478 Cuxhaven
Tel.: 0472372205
Fax: 04723/1267

Interessengemeinschaft der Weserfischer fiir die Erhaltung der Fischerei
im Weserastuar e. V.

Postanschrift:  Interessengemeinschaft der Weserfischer
Sielstr. 8
26969 Butjadingen
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1. Vorsitzender: Andreas Thaden
Sielstr. 8
26969 Butjadingen
Tel.: 04733/1502
Fax: 04733/8433

Landesvereinigung schleswig-holsteinscher Erzeugerorganisationen fiir
Nordseekrabben e. V., Sitz in Bisum

Geschaftsfithrer: Johannes Rosenzweig
Handelsfachwirt
Kurdener Weg 1
25727 Fredstedt
Tel.: 04830/221
Fax: 04830/281

Fiir den Erhalt der Hamenfischerei auf der Elbe

Ansprechperson: Walter Zeeck
Haupstr. 35
21784 Geversdorf
Tel.: 04752/630

Bitte suchen Sie die Zusammenarbeit mit uns, Dies gilt fiir Behdrden, wirt-
schaftliche Interessenvertreter, Naturschutzverbinde, Politiker und alle, die
an einer gut funktionicrenden Kiistenregion interessiert sind.

Wenn dieser Beitrag bewirkt hat, daB in Zukunft Probleme (wie z.B.
Fahrwasservertiefungen)} gemeinsamn mit uns Fischern angepackt werden,
man also gemeinsam mit den Betroffenen nach Losungen sucht, ist dies ein
Erfolg. Wenn verstanden wird, dab eine Realisierung der zur Zeit
geplanten Fahrwasservertiefungen an Elbe und Weser fiir uns Fischer das
existentielle Aus bedeutet, ist dies ein grober Erfolg.
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Zusammenfassung

Afichael Schirmer
AG Aquatische Okologie, Universildt Bremen

Der Verlauf des Kolloquiums und insbesondere die Diskussion auf dem
Podium und im Plenum haben m E. verdeutlicht, daf trotz neuer technischer,
rechtlicher und naturwissenschaftlicher Ansitze die Diskussion um
Fahrwasservertiefungen noch immer mit den alten Argumenten gefiihrt wird.
Dies beginnt mit der wie immer schr massiven und allernativioscn
Plazierung der Forderungen der Hafenwirtschaft unter Verweis auf dic
‘Hohere Gewalt’ der Reedercien und die Gefihrdung vieler, vicler
Arbeitsplitze.

Die sich normalerweise anschlicBende Abarbeitung von Eingriffspritfung,
-bewertung und Schadensminderung hat stch jedoch in unsercr Diskussion
nur andeutungsweise wiederholt. Bemerkenswertes Interesse fanden dagegen
die viel grundsitzlicheren Fragen nach den auslésenden Krifien und
Alternativen zur immer wiederkehrenden Anpassung der Flisse an
wachsende Schiffsgréfien, Deutlich wurde das Unbehagen, dem rein
betriebswirtschafilich begriindcten Kampf der Reederei-Titanen hilRos
ausgesetzt zu scin und darauf nur unter Verbrauch von Steuer-Millionen und
unter Beschiidigung der Natur reagieren zu kénnen. Der Versuch, dicsc
Schiden zu mindern bzw. zu kompensieren, verfestigt dabei nur den
gegenwiirtigen, degenerierten Zustand der Gewiisser (Kausch: Unterelbe-
"Restdkosystem”) und behindert die lingst dberfillige General-Regeneration
der Fliisse.

Lisungsvorschlige, wie die Festlegung von Maximalabmessungen fur
Schiffe analog zB. zur Griole von LKW, Hifenkooperation statt
riicksichtsloser Konkurrenz, oder zumindest dic Erhebung von
schiffsgréfienabhéingigen Nutzungsgebiihren zur Beteiligung der Verursacher
an den Kosten und als sanftes, systemkonformes Bremsmittel gegen das
beliebige  SchiffsgréBenwachstum, wurden mit grofem Intercsse
aufgenommen und diskutiert. Was am Ende jedoch bleibt, ist die
frustricrende Erkenntnis, dad dic dafiir notwendigen bundes-, europa- oder
sogar weltweiten Beschliisse nic und nimmer zustande kommen werden und
die nichsten "Anpassungen" der offensichtlich falschen, "unpassenden”
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Fiitsse unvermeidlich scheinen. Ob die Flubfischerei als Wirtschaftszweig
und als Indikator fiir ein intaktes Okosystem in Zukunfi wieder eine groBere
Rolle wird spielen konnen, mub woh! angesichts der noch immer giiltigen
Priorititen bezweifelt werden.

Das Kollogquium hat jedoch desscnungeachtet eine Fulle interessanter
Sachinformationcn, Einschatzungen und Ideen vermittelt, die es auch den
nicht unmittelbar Beteiligten erlauben mdgen, sich in die offentliche
Diskussion um das Fir und Wider von Fahrwasservertiefungen

¢inzuschalten.
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21073 Hamburg
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20259 Hamburg
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