for a living planet’

Ausbau- und
Unterhaltungskosten fur
die deutschen Seehafen




Herausgeber: WWF Deutschland, Frankfurt am Main
Stand: November 2006, 1. Auflage, 100 Exemplare
Autoren: Dr. M. Kerner & Dipl. Biol. A. Jacobi,

SSC Strategic Science Consult GmbH, Hamburg
Redaktion:  Beatrice Claus, WWF Deutschland -

Int. WWF Zentrum fiir Meeresschutz, Hamburg
Produktion: Rainer Litty, WWF Deutschland
Layout: Astrid Ernst, Text- und Bildgestaltung, Bremen
Druck: Meiners Druck oHG, Bremen

Gedruckt auf 100 % Recycling-Papier

© 2006 WWF Deutschland, Frankfurt am Main
Nachdruck, auch auszugsweise, nur mit Genehmigung des Herausgebers

Titelfoto: Schiffsverkehr auf der AuRenelbe bei Cuxhaven. A. Ernst, Text- und Bildgestaltung



Inhalt

ZUSAMMENTASSUIZ ....eeutieiieteeteeiteet ettt ettt ettt ettt st e et ebt et e e st e e ae e bt et e ebeeebeeabeebee bt eabesaee bt ennesaeennes 4
Lo BINICTTUNG oottt ettt s it e et e s taeeteessaeenbeessbeensaeesaeesseensseensaensseenseansnas 6
2. Seegiiterumschlag der Ostlichen NOTdrange ...........ccccoeeviieeiiieeiiie e e 7
2.1 Entwicklung der Umschlagsmengen bis 2005 ........ccccooiiiiiiiiniininiiicneneteeeeeeeie e 7
2.2 Entwicklung des Containerumschlags bis 2015 .......cccooiiiiiiiiiiiiiicieeeeeee e 8
2.3 Ziele des ContainerVerKERIS ........c.coeoiiiiiiiiiiiiicciie ettt erre e eee e e e e ee e 9

3. Container- UmschlagsKapazitaten ..........ccccooceeriiiiniiiioieiicneeiese et 10
4. Entwicklungen im Unterhalt bis 2005 .......c.oooiiiiiiiiiieeiee et 12
4.1 BUNAESWASSEISITASSEI  .eeeruvieeuiieeiurieeitieeeiteesteeesteeessteeessseeassseesssseesssseessssesssseesssseesssseesnseesns 12

T S b ) NSRS PURURSRRPR 13
4.3 Zusammenfassung Unterhalt ............cccooiiiiiiiiiiiiiiiee e 15

5. AUSDAUVOTRADEN ....oiiiiiiiiiii ettt e ettt e e e e enes 16
5.1 Nautische BedINGUNZEN .....cc.ooeiiiiiiiiiieciiiecie ettt e e e seeennee e 16
5.2 INFTASIUKLUL .oeiiiiiiiiee ettt ettt e st et eeabeesbeeenbeenseesaee e 17

6. INVESHILIONEN 1N AUSDAU ...ovviiiiieiiieiieiie et eeite ettt et et eestee et e e st e esbeeseeesseesseessseenseessseenseennnas 18
LT B - 1< s SRR 18
6.2 BUndesverkeNISWEEE .......c.ooooiiiiiiiiiiiiiieieee ettt et 19
6.2.1 BUndesSChiCNENNELZ ..........cceeviieiiiiiiieiieniie ettt ettt et sae e enaeeneeeeaeenne 19

6.2.2 BUNAESSITASSENNEIZ ...ecoviiieiiieiiieeciieeeieeestee et e et eeiaeeeaeeeeaeeessaeeesnseeesnseeensseeeneeas 19

6.2.3 BUNAESWASSEISITASSEI ....eiiiiiiieiiiieiiieeciiieeeiieeeeiteeeriveeetaeeeaeeeeaeeessaeeesaseeessseeessseeensens 19

6.3 Zusammenfassung INVESIIONEN ........c.cccuieiiiiiiierieiiieeie ettt ettt e see et seeeebeeseneeneens 20

7. Unterhalt Nach AUSDAU ......coooiiiiiiieeiiece e et e e e s e e e sbeeeaseeeanns 21
8. LIteraturverZEICHIIS .....ccociiiiiiiieiiie ettt et e et e et e e et e e etaeeessaeeebaeeeasaeessseeensseeenseeennns 23

WWEF Deutschland

3



4

Zusammenfassung

Die Lander Niedersachsen, Bremen und Hamburg
planen gegenwirtig den Ausbau ihrer Seehifen in
Wilhelmshaven, Bremerhaven und Hamburg sowie der
Zufahrten durch die Fliisse Jade, Weser und Elbe. Den
Ausbauplinen liegt die Annahme zugrunde, dass in
Zukunft mit einer starken Zunahme des Containerver-
kehrs zu rechnen ist, fiir die zusdtzliche Umschlagska-
pazititen geschaffen werden miissen. Alle Hafenstand-
orte konkurrieren dabei um dieselbe Generation der
allerneusten, weltgrofiten Containerschiffe.

Diese Studie untersucht die 6ffentlichen Kosten dieser
Projekte, d.h. die Hohe der 6ffentlichen Gelder, die in
den nichsten Jahren fiir den Ausbau und die Unterhal-
tung der Bundeswasserstrassen als Hafenzufahrten und
fiir den Ausbau der Hiafen verwendet werden sollen.

Kapazitdtserweiterung fiir den Containerum-
schlag in Deutschland

Durch den Ausbau der norddeutschen Seehidfen Ham-
burg, Bremerhaven, Bremen und Wilhelmshaven sollen
bis 2015 zusétzliche Umschlagkapazititen von insge-
samt 14,4 Millionen TEU (Twenty Foot Equivalent
Unit: MafBeinheit fiir die Container-Transportkapazitit
von Schiffen und Hafeneinrichtungen, eine TEU ent-
spricht einem Standard 20-FuB3-Container) geschaffen
werden (Tabelle 2, 4) bzw. 9,6 Millionen TEU bis 2010.
Damit entstehen mehr Kapazititen als bendtigt werden.
Verglichen mit den Umschlags-Prognosen der Hafenbe-
treiber ergibt sich bis 2010 ein Uberhang von 6,7 Mil-
lionen TEU (28 Prozent) und von 3 Millionen TEU in
2015 (12 Prozent). (OSC 2006, Bremen Ports GmbH.
Website 2006, Hamburger Hafen Marketing e.V. Websi-
te 2006, FHH/HPA 2005, JWP 1999 und 2006).

Die effizientere Nutzung der bereits bestehenden Con-
tainerterminals wiirde zu einem noch deutlich grof3eren
Kapazititstiberhang fiithren.

Unterhaltungskosten der Bundeswasser-
strassen und Héfen

Die laufenden Kosten fiir den Unterhalt der oben ge-
nannten Seehédfen mit Containerumschlag (Tabelle 1)
und ihrer seewirtigen Zufahrten betragen zurzeit durch-
schnittlich insgesamt 529,3 Millionen Euro im Jahr.

Durch die geplanten weiteren Vertiefungen der Auf3en-
weser und Aullen-/Unterelbe werden die jéhrlichen
Unterhaltungskosten weiter steigen. Allein in den ers-
ten vier Jahren nach der Vertiefung der AuBlenweser
wird nach Angaben der Betreiber mit 26,8 Millionen
Euro zusétzlichen Unterhaltungskosten gerechnet (Ta-
belle 17, Quelle: PF AW/UW 2006).

Die einfache Hochrechnung ohne Zins- und Inflati-
onsberechnung der nach der letzten Elbevertiefung
drastisch angestiegenen Unterhaltungskosten allein
fiir den Hamburger Hafen fiir die nidchsten 10 Jahre
ergibt in der Summe 700 Millionen Euro, fiir die
nichsten 50 Jahre 3,5 Milliarden Euro (Tabelle
8,18, Quelle: HPA schriftl. Mitteilung: 31.08.2006,
HPA/ WSV 2006).

Subventionierung des Containerumschlags

Fiir den gegenwirtig geplanten Ausbau der drei
Seehdfen (Bremerhaven (CT IV), Hamburg und Wil-
helmshaven (Jade Weser Port) bis 2010 betragen die
offentlichen Investitionen insgesamt 8,05 Milliarden
Euro, wovon 4,97 Milliarden Euro auf den Bund
(Bundesverkehrswege) und 3,08 Milliarden Euro auf
die Lander (Héfen) entfallen (Tabelle 2). Von den
Gesamtinvestitionen des Bundes macht der Ausbau
der Bundeswasserstrassen Elbe und Weser bis 2010
etwa 260 Millionen Euro aus (Tabelle 2). 4,71 Milli-
arden Euro entfallen auf den Ausbau von Strasse und

Tab. 1: Zusammenstellung der jahrlichen Kosten fir Bund und Lander (getrennt und gesamt) fiir den Unterhalt der Seehafen
(in Mio. Euro) in Bremerhaven (CT IV-BHV), Bremen (HB), Hamburg (HH) und Wilhelmshaven (WHV), Stand (2002).

CT IV- BHV + AuBenweser | Hafen Bremen + Unterweser | Hafen Hamburg + Elbe | Hafen WHV, Jade Summe
Bund 26,2 30,2 64,3 30,2 150,9
Land 31,3 31,2 266,8* 49,1 378,44
Gesamt 57,5 61,4 331.1* 79,3 529,3

Die Kosten des Bundes ergeben sich aus dem Unterhalt der zu den Hafen zugehorigen Bundeswasserstrassen AuRenweser (CT IV), Unterwe-
ser (HB), AuBRen- und Unterelbe (HH) und Jade (WHV)* Zahl berlcksichtigt die Kostenzunahme um 13 Mio. Euro ab 2004 aufgrund zusatzli-

cher Unterhaltungsbaggerei.

Quellen: Tabellen 5, 7, 9: WSD Nordwest online, WSD Nord, Haushaltsplane der Hansestadte Hamburg und Bremen, Wirtschaftsbericht des

Landes Niedersachsen.
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Schiene fiir die notwendige Hinterlandanbindung der
Héfen. Hinzu kommen mindestens 1,6 Milliarden
Euro an Fremdleistungen (private Investitionen) fiir
Hafensuprastruktur.

Setzt man die 6ffentlichen Investitionskosten fiir den
Ausbau der Héfen und der Schifffahrtswege in Bezie-
hung zu den damit zu erreichenden Kapazititssteige-
rungen (Tabelle 2, Gesamtkosten geteilt durch Kapazi-
titserweiterung), so ergeben sich fiir die Hafenstand-
orte Bremerhaven 412 Euro/TEU, fiir Wilhelmshaven
399 Euro/TEU und fiir Hamburg 281 Euro/TEU, d.h.
pro neu geschaffener Einheit fiir den Containerum-
schlag (Tabelle 2). Unter Beriicksichtigung der zusétz-
lichen Investitionskosten fiir die ebenfalls geplanten
Ausbauten der Bundesschienen- und Bundesstrassen-

netze erhohen sich die Kosten um weitere 491 Euro/
TEU (Summe Kosten Schienen- und Strassenausbau
geteilt durch Summe der Kapazititserweiterung).
Damit wird bei Realisierung der Ausbauplanungen
jede neu geschaffene Einheit fiir den Containerum-
schlag in Deutschland mit mindestens 772 Euro sub-
ventioniert. NutznieBer dieser Subventionen sind Ree-
dereien und private Unternehmen, die entsprechend
geringere Transportkosten fiir den Warentransport
veranschlagen konnen (vgl. Kapitel 6.2.2).

Dieses ist vor dem Hintergrund zu bewerten, dass schon
die bestehenden staatlichen Subventionen dazu fithren,
dass der Umschlag eines Containers im Hochlohnland
Deutland mit ca. 130 Dollar wesentlich billiger ist

als im Billiglohnland China mit ca. 300 Dollar (OSC
2005).

Tab. 2: Zusammenstellung der Kosten (in Mio. Euro) fiir den Ausbau bzw. Neubau der Hafen bis 2010 in Bremerhaven
(CT IV), Hamburg (HH) und Wilhelmshaven (Jade Weser Port = JWP) getrennt nach Kostentrager

CT IV (BHV) HH-Hafen JWP (WHV) Summe
Ziele Tideunabhéngige Zu- | Tideunabhéngige Zu- |4 neue Liegeplét-

fahrt fiir 13,5 m tief- | fahrt fiir 13,5 m tief- | ze, Erweiterung

gehende Schiffe und | gehende Schiffe und | moglich

4 neue Liegeplatze 7 neue Liegeplitze
Bund (Bundeswasserstrassen /
Schifffahrtswege) 30 230 keine 260
Land (Héfen + Zufahrten) (incl.
Finanzierung) 1000* 1007* 1077* 3084
Fremdleistungen (Suprastruktur
Hifen) ?? 1300 300 1600
Offentl. Gesamtkosten (Bund +
Lénder) 1030 1237 1077 4944
Kapazititserweiterung (Mio. TEU) 2,5 4.4 2,7 9,6
Ratio (Euro/TEU/Jahr)

(C")ffentL Gesamtkosten )
Kapazititserweiterung 412 281 399 321

Bundesschienennetz**
(Hinterlandanbindung) 2467
Bundesstrassennetz**
(Hinterlandanbindung) 2246,5

Die Kosten fir den Bund ergeben sich aus der Vertiefung der zu den jeweiligen Hafen zugehdrigen Bundeswasserstrassen AuRenweser (CT
V) und AuBen- und Unterelbe (HH-Hafen). Zusatzlich aufgelistet sind die Investitionen des Bundes in Schienen- und Strassenausbau.

* Grundlage sind die Angaben der Freien Hansestadt Bremen zur Finanzierung von CT IV (FHB 2002).
** Nur laufende, fest disponierte Vorhaben, die auf der Nationalen Maritimen Konferenz am 25.01.2004 als prioritar eingestuft wurden.

Quellen: Tabellen 4, 12, 13,14,15; FHB 2002, JWP 2006, MHSB 2005, BMVBS 2006, online Anlagen zum Bundesverkehrswegeplan 2003,
Entwurf Bundeshaushalt 2006, Bremen Ports GmbH. Website 2006, Hamburger Hafen Marketing e.V. Website 2006, JWP 1999 und 2006).
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1. Einleitung

Die Lander Niedersachsen, Bremen und Hamburg
planen gegenwiértig ihre Seehédfen, Wilhelmshaven,
Bremerhaven und Hamburger Hafen sowie die als
Zufahrten fungierenden Fliisse Jade, Weser und Elbe
in erheblichem Maf3e auszubauen. Den Ausbaupla-
nen liegt die Annahme zugrunde, dass in Zukunft
mit einer starken Zunahme des Containerverkehrs

in der Nordrange' zu rechnen ist, fiir die zusétzliche
Umschlagskapazititen geschaffen werden miissen.
Alle Hafenstandorte konkurrieren dabei um dieselben
groflten Containerschiffe (Kapazitit > 4500 TEU).
Der GrofBteil der weltweit registrierten Container-
schiffe gehort den Gréfensegmenten bis 2000 TEU
an (ISL 2005 in Progtrans 2006).

Diese Studie untersucht die 6ffentlichen Kosten die-
ser Projekte, d.h. die Hohe der 6ffentlichen Gelder,
die in den néachsten Jahren fiir den Ausbau und die
Unterhaltung der Bundeswasserstrassen als Hafen-
zufahrten und fiir den Ausbau der Hafen verwendet
werden sollen.

In Hamburg (Burchardkai, Januar 2006) und Bre-
merhaven (CT4, Juni 2004) wurde bereits mit dem
Ausbau der Hiafen begonnen. Voraussichtlich im
Herbst 2006 wird in Wilhelmshaven der Planfeststel-
lungsbeschluss verdffentlicht. Zusammen mit dem
Ausbau der Hifen sind umfangreiche Vertiefungen
der Fahrrinne der Bundeswasserstrassen Elbe, Weser
und eine Verschwenkung der Fahrrinne in der Jade
geplant. Diese so genannten Fahrrinnenvertiefungen
zielen in AuBlenweser und Auflen-/Unterelbe erstens
darauf ab, Container-Schiffen mit einem Tiefgang
von 13,5 m (Kapazitit bis 4500 TEU) und mehr einen
reibungslosen, d.h. von Ebbe und Flut unabhingigen
Zugang zu den Héfen zu verschaffen. Zweitens soll
das so genannte Tidefenster, d.h. die Zeit, in der auch
noch groflere Schiffe (14,5 m tiefgehend, Kapazitét
8000 TEU) tideabhéngig in den Hafen ein- bzw. aus
den Hafen heraus fahren konnen, vergroB3ert werden.
Auch fiir diese Vorhaben sind Planfeststellungsbe-
schliisse notwendig. Fiir die Elbe wurde gerade die
Einleitung des Verfahrens beantragt. Fiir die Weser
wurden Verfahren im Juni 2006 eingeleitet. Zur Zeit

" In der Transportfachsprache meint man mit Nordrange die
an der européischen Kuste gelegenen Containerhafen. Dazu
gehdoren, je nach Definition, die Hafen Hamburg, Bremerha-
ven, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen, Zeebriigge, Felix-
stove, Le Havre und Goéteborg (siehe auch http://www.hafen-
hamburg.de/de/index.php).
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konnen Schiffe mit einem Tiefgang von 12,5 m bzw.
12,7 m (Kapazitat 3000 TEU) den Hamburger Hafen
bzw. Bremerhaven tideunabhingig erreichen. Tideab-
hingig konnen Schiffe mit einem Tiefgang von 14,5 m
(Kapazitiat 8000 TEU) bereits heute Bremerhaven und
den Hamburger Hafen erreichen.

Beim Ausbau der Hifen fallen Kosten an, die in die
Kategorien Infrastruktur und Suprastruktur unterteilt
werden. Die Kosten fiir den Aufbau der Suprastruktur
tragt der Hafenbetreiber. Die hafenseitige Infrastruktur
finanzieren die Lander, wihrend das Bundesministeri-
um fiir Verkehr, Bau, und Stadtentwicklung (BMVBS)
flir die Wasserstrassen aufkommt. Die Unterhaltungs-
kosten verteilen sich entsprechend den Ausbaukosten
ebenfalls auf Bund, Ladnder und Betreiber.

Fiir die vorliegende Studie wurden statistische Da-
ten zur Entwicklung im Seegiiterumschlag an den
verschiedenen Standorten recherchiert und zusam-
mengestellt. Anhand von Haushaltsplinen wurden
die Unterhaltungskosten fiir die verschiedenen Héfen
ermittelt und der finanzielle Aufwand fiir eine Kapa-
zitdtserweiterung analysiert. Die Kosten fiir Unterhalt
und Ausbau von Hafen und Fahrrinne wurden dabei
nach den Kostentragern von Bund, Lédndern und Be-
treibern getrennt aufgeschliisselt. Daten aus laufenden
Planfeststellungsverfahren wurden, soweit verfiigbar,
beriicksichtigt.



2. Seeguterumschlag der 6stlichen Nordrange

2. 1 Entwicklung der Umschlagsmengen
bis 2005

Abbildung 1 zeigt die Entwicklung des Seehandels
iiber die groBten norddeutschen Seehédfen: Bremen und
Bremerhaven (Bremische Héafen), Hamburger Hafen
und Wilhelmshaven, die alle zur 6stlichen Nordrange
gehoren und Gegenstand der vorliegenden Studie sind.
Wesentlich kleinere Héfen der dstlichen Nordrange sind
Emden, Cuxhaven und Brunsbiittel, die im Folgenden
aber nicht ndher beriicksichtigt werden.

Im Hamburger Hafen erfolgte in den letzten 5 Jahren
ein stetiger Anstieg des Seeumschlags von ca. 85 Mio.
Tonnen im Jahre 2000 auf ca. 128 Mio. Tonnen in
2005, was einer Zunahme um 50 % entspricht. In den
bremischen Hifen erfolgte im gleichen Zeitraum (2000
bis 2005) ein Anstieg von 45 auf 54 Mio. Tonnen, also
um 20 %, der ausschlieBlich auf die Umschlagsent-
wicklung in Bremerhaven zuriickzufiihren ist (Abbil-
dung 1). In Wilhelmshaven ist kein eindeutig langjéh-
riger Trend zu beobachten und der Gesamtumschlag
blieb iiber den Betrachtungszeitraum relativ konstant
(Abbildung 1).

Wie Tabelle 3 zeigt, haben die Hifen Hamburg und
Bremerhaven im Gegensatz zu Wilhelmshaven einen
hohen Containerisierungsgrad mit 64 bzw. 67 % am
Gesamtumschlag von 2004 erreicht. Wilhelmshaven

ist gegenwirtig als Containerhafen vollig unbedeu-
tend. Sein Seehandel besteht hauptséchlich in dem

mit Mineraldlen als Massengut, mit einem Umschlag,
der fiir diese Giitergruppe deutlich hoher liegt als im
Hamburger und den Bremischen Héfen. In den letzte-
ren iberwiegt im nicht containerisierten Verkehr der
Umschlag der Warengruppen Erze/Metalle, Eisen/Stahl
und Mineraldlprodukte, dessen Empfang zum Grofteil
iiber den Hafen Bremen abgewickelt wird (Statistisches
Landesamt Bremen 2005). Entsprechend diesen Waren-
gruppen erfolgt iber den Hafen Bremen fast gar kein
containerisierter Verkehr (Abbildung 2).

140
OHamburg B
1 El Wilhelmshaven
5 120 N BHV _
= FEBremen _
S 100 - -
e} .
= 80
£
2 _
= 60 ]
[5)
£
S 40 ]
20 1
0

1980 1990 2000 2001

2002 2003 2004 2005

Abb. 1: Seeglterumschlag deutscher Hafen der dstlichen Nordrange fiir die Jahre 1980 bis 2005.
Quellen: Hafenspiegel 2004, Planco 2004, Statistisches Landesamt flir Hamburg und Schleswig Holstein, Niedersachsisches Hafenamt.
Daten fiir 2005 aus den Websites von Bremenports GmbH & Co KG, Niedersachsenports GmbH & Co KG und Hamburg Port Authority

zum Stand Marz 2006.
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Tab. 3: Umschlag (in Mio. Tonnen) im Seeverkehr der Hafen Bremerhaven (BHV) / Bremen, Wilhelmshaven und

Hamburger Hafen im Jahre 2004 getrennt nach Gutergruppen

BHV/Bremen Wilhelmshaven Hamburger Hafen
Land und Forst/Baustoffe 1,206 0,028 1,483
Nahrung/Futtermittel 0,616 0,025 5,322
Feste Brennstoffe 1,500 1,668 4919
Mineralol 1,851 41,840 10,182
Erze und Metall 4,755 - 10,411
Steine und Erden 0,643 0415 --
Eisen und Stahl 3,22 0,007 0,759
Diingemittel/Salze 0,066 0,259 2,979
chem. Erzeugnisse 0,244 0,437 1,242
Autos, Maschinen 3,100 - 0,634
Container 35,088 0,357 74,026
sonstige Giiter 0,030 0,007 2,527
Summe 52,319 45,042 114,484

Quellen: Statistisches Landesamt fir Hamburg und Schleswig Holstein, Hafenspiegel 2004, Niedersachsisches Hafenamt (und
mit freundlicher Unterstitzung durch Herrn Abbas, Stat. Landesamt Bremen).

2.2 Entwicklung des Containerumschlags
bis 2015

Entsprechend der Bedeutung des Containerverkehrs

in Hamburg und Bremerhaven ist der weiter oben be-
schriebene Anstieg im Gesamtumschlag (Kapitel 2.1)
direkt auf die Entwicklung im CT-Verkehr zuriickzu-
fiihren (Abbildung 2). So stieg im Hamburger Hafen
(HH) zwischen 2000 und 2005 der CT-Umschlag von
4,2 auf 8,1 Mio. TEU? mit einer jéhrlichen Steigerungs-
rate zwischen 10 bis 16 %. Im gleichen Zeitraum er-
folgte in Bremerhaven (BHV) ein Anstieg von 2,7 auf
3,7 Mio. TEU, bei jéhrlichen Steigerungsraten von 2 bis
8 %. Fiir beide Hifen wird bis 2015 dieses Wachstum
im Containerumschlag fortgeschrieben. Bis 2010 wer-
den Zuwichse um 0,5 (BHV) bzw. 4,8 Mio. TEU (HH)
prognostiziert, die bezogen auf 2005 einen Anstieg von
14 % (BHV) bzw. 59 % (HH) bedeuten. Fiir Wilhelms-
haven wird aufgrund des neu zu bauenden Jade Weser
Ports mit einer Steigerung des Containerumschlags

von heute 0,04 auf 1,2 Mio. TEU in 2010 gerechnet.
Bremen-Stadt und Brake sind weitgehend unabhéngig
von den aktuellen Entwicklungen im Containerverkehr
und es ist deshalb anzunehmen, dass der Containerum-
schlag in diesen Héfen in Zukunft weiterhin sehr gering
bleiben wird (Planco 2002). Die iibrigen Hifen der

2TEU = Twenty Foot Equivalent Unit. MaReinheit fir die
Container-Transportkapazitat von Schiffen und Hafenein-
richtungen. 1 TEU entspricht einer 20 Full Containereinheit

WWF Deutschland

Ostlichen Nordrange haben einen fiir die vorliegende
Studie vernachlédssigbar geringen Containerverkehr von
insgesamt 0,102 Mio. TEU im Jahre 2002 (BVU & ISL
2003).

Umschlag

(Mio. TEU)
20
181
161
141
121
101
8_

Bremerhaven
M Hafen Bremen
OHamburger Hafen

E Wilhelmshaven

6
4
2
0

2000 2005 2010

1980 1990 2015

Abb. 2: Containerumschlag Uber See deutscher Hafen der dstlichen
Nordrange fiir die Jahre 1980 bis 2015 sowie die Prognosen fiir den
Hamburger Hafen, die Bremischen Hafen und Wilhelmshaven (Jade
Weser Port).

Quellen - Daten: Hafenspiegel 2004, Statistisches Landesamt fur
Hamburg und Schleswig Holstein, Niedersachsisches Hafenamt.
Daten fir 2005 aus den Websites von Bremenports GmbH & Co KG,
Niedersachsenports GmbH & Co KG und Hamburg Port Authority
zum Stand Marz 2006.

Quellen - Prognose: FHH/HPA 2005, Nordseestudie 2000, Planco
2000b. Hafen Bremen ohne Prognosen.



2.3 Ziele des Containerverkehrs

Wie Abbildung 3 zeigt, sind China/Asien und Europa
die Hauptziele des Containerverkehrs im Hamburger
Hafen. Fiir beide Verkehrsziele zeigt Abbildung 3 einen
starken Anstieg des Umschlags zwischen 2001 und
2004, wobei sie im Jahre 2004 zusammen einen Anteil
von 85 % am gesamten Containerumschlag erreichten.
Der oben bereits beschriebene Anstieg des CT-Gesamt-
umschlags in Hamburg ist damit weitgehend auf einen
gestiegenen Warenaustausch mit China und Europa
zuriickzufiithren. In Bremerhaven (BHV) ist der Verkehr
mit Zielen in Europa, Asien und Amerika etwa gleich
grof} (Abbildung 4). Allerdings erfuhr der Verkehr mit
Europa zwischen 1999 und 2004 einen deutlich hohe-
ren Anstieg als die beiden anderen Verkehrsziele. Die
oben beschriebenen Steigerungen im CT-Umschlag in
BHYV zwischen 2000 und 2005 entfallen damit haupt-
sachlich auf den Verkehr mit Europa.

Der Verkehr mit den GUS/Baltische Staaten zeigte in
Bremerhaven einen im Vergleich zu Hamburg (Ab-
bildung 3, 4) hoheren Anteil am Europaverkehr und

betrug 2004 in BHV 17 % und in Hamburg 10 %.
Allerdings lagen die absoluten CT-Umschlagszahlen in
die GUS/Baltischen Staaten fiir Bremerhaven im Jahre
2004 mit 0,24 Mio. TEU und fiir Hamburg mit 0,22
Mio. TEU in der gleichen Gréenordnung. Da fiir das
oOstliche Baltikum ein starker Anstieg des CT-Verkehrs
von 2,17 in 2005 auf 5,1 (2010) bzw. 9,2 Mio. TEU
(2015) prognostiziert wird (OSC 2006), konnte der
CT-Verkehr mit den GUS/Baltische Staaten in Bremer-
haven, aber auch fiir den Hamburger Hafen verstirkt an
Bedeutung gewinnen. Damit wiirde sich die Tendenz
fortsetzen, dass ein zunehmender Schwerpunkt der Um-
schlagsleistungen der Hafen der dstlichen Nordrange
nicht mehr nur im Handling von Ladung fiir das direkte
Hinterland besteht, sondern mehr und mehr das Trans-
shipment® vor allem fiir den Ostseeraum tibernommen
wird (BVU & ISL 2003). So betrug bereits im Jahre
2004 das Transshipmentsegment in Hamburg 2,5 Mio.
TEU und in Bremerhaven 1,6 Mio. TEU. Unter den
groflen vier Seehidfen der Nordrange (Hamburg, Bre-
men, Rotterdam und Antwerpen) hielt Hamburg 2004
einen Marktanteil von 38,5 % (Progtrans 2006).

Abb. 3: Containerverkehr (Versand und
Empfang) Gber See des Hamburger Hafens

getrennt nach Verkehrszielen fir die Jahre
1995, 1997, 1999, 2001 und 2004 (Statis-

tisches Amt fir Hamburg und Schleswig

Holstein, mit freundlicher Unterstiitzung
durch Herrn Lange, schriftl. Mitteilung:

13.02.2006).

CT-Umschlag in Mio. TEU

anill

—

Europa Asien Amerika

GUS/Balt.St.

Abb. 4: Containerverkehr (Versand und
Empfang) Uber See in Bremerhaven ge-

trennt nach Verkehrszielen fir die Jahre

1995, 1997, 1999, 2001 und 2004 (Statisti-
sches Landesamt Bremen).

CT-Umschlag in Mio. TEU

|

Asien Amerika

Europa

GUS/Balt.St.

3 Damit ist ein Umladen der Ladung von groRen Container-
schiffen auf kleinere Feederschiffe gemeint, die durch den
Nord-Ostseekanal ins Baltikum gelangen kdnnen.
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3. Container-Umschlagskapazitaten

In Tabelle 4 werden die derzeitigen und die bis 2015
geplanten Kapazititen der Seehidfen Hamburger Ha-
fen, Bremerhaven und Wilhelmshaven zusammen-
gestellt. Diese Zahlen werden den tatsdchlichen bzw.
prognostizierten Umschlagsprognosen gegeniiber-
gestellt. Dabei ist zu beachten, dass es grundsétzlich
keine standardisierte Berechnungsmethodik zur Er-
mittlung der Umschlagskapazititen eines Hafens gibt.
Dies erschwert eine direkte Vergleichbarkeit der Ka-
pazitdten zwischen den Hifen. Dartiiber hinaus kommt
fiir eine Auswertung der Tabelle 4 erschwerend hinzu,
dass zumeist keine Angaben zu den verwendeten Be-
rechnungsansitzen vorlagen.

Bei einem Vergleich der vorhandenen Container-Um-
schlagkapazititen in den Héfen Bremerhaven, Ham-
burg und Wilhelmshaven mit dem erfolgten Umschlag
(Tabelle 4) wird zunéchst deutlich, dass im Betrach-
tungszeitraum 2000 bis 2005 die Kapazitdten auch fast
vollstandig genutzt wurden, allerdings ohne die Mog-
lichkeiten der Effizienzsteigerung auszunutzen (siche
unten). Auch die geplanten Kapazitdtsausbauten in den
Héfen Hamburg und Bremerhaven folgen weitgehend
den prognostizierten Entwicklungen fiir die einzelnen
Héfen (Tabelle 4). Trotzdem liegt die Summe der Ka-
pazititen nach den Ausbauten in Hamburg, Bremerha-
ven und Wilhelmshaven mit 23,8 Mio. TEU im Jahre
2010 um 23 % {ber der Prognose der Hafenbetreiber
zum Bedarf von 18,3 Mio. TEU. Es ist davon auszu-
gehen, dass bei Beriicksichtigung der Potenziale zur
Steigerung der Effizienz der Containerterminals der
Kapazitéiteniiberhang noch erheblich grofer sein wiirde
(siehe weiter unten).

Zieht man zusétzlich die neueste Prognose zur Ent-
wicklung des CT Verkehrs in der 6stlichen Nordran-
ge (Wilhelmshaven, Bremerhaven, Hamburg) (OSC
2006) heran, so ist der Kapazititeniiberhang noch
deutlicher zu erkennen. Laut diesem Szenario ist die
Prognose fiir den Containerumschlag in Wilhelmsha-
ven, Bremerhaven und Hamburg zusammen im Jahre
2010 um 1,2 Mio. TEU niedriger als die Angabe der
Hafenbetreiber und im Jahre 2015 mit 23,6 Mio. TEU
um 1,6 Mio. TEU niedriger. Danach betriagt der Ka-
pazitdtenliberhang im Jahre 2010 6,7 Mio. TEU und
im Jahre 2015 3 Mio. TEU, was einem Anteil an den
dann vorhandenen Kapazititen von 28 bzw. 11 % ent-
spricht (Tabelle 4).

Ein bedeutender Anteil des 2006 prognostizierten
zukiinftigen Bedarfs begriindet sich aus dem Seever-
kehr ins Baltikum, der von 2,2 Mio. TEU in 2005 bis
zum Jahre 2015 auf 9,2 Mio. TEU ansteigen soll (OSC
2006). Dieser Verkehr ins Baltikum tiber die Seehifen
der ostlichen Nordrange erfolgt als Transshipment.
Falls diese Wachstumsprognosen nicht eintreffen, ist
allerdings auch eine drastische Revision des Warenver-
kehrs nach unten moglich.

Uber ein Potenzial fiir eine Kapazititserweiterung
nach 2015 durch zusétzliche Liegeplitze d.h. iiber
entsprechende Flachenressourcen verfiigen nur die
Héafen Hamburg und Wilhelmshaven. Konkret kdnnte
der Jade Weser Port mittelfristig auf etwa 6 Mio. TEU
erweitert werden (pers. Mitteilung: Herr Werner, JWP
GmbH). Inwieweit die damit einhergehende Zerstorung

= et
: Hansakai
— [T

N

Abb. 5: Containerumsetzen im Bremer Hafen. A. Ernst, Text- und Bildgestaltung
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des Lebensraums Jade {iberhaupt genehmigungsféahig
wire, ist in Frage zu stellen. Hamburg konnte seinen
Hafen im Prinzip weiter in Richtung Moorburg auswei-
ten (FHH/HPA 2005). Das Containerterminal in Bre-
merhaven hétte mit 6 Mio. TEU allerdings bereits 2008
seine maximale Ausbaustufe erreicht (pers. Mitteilung
Herr Lattner, Bremen, SWH).

Zusitzliche Umschlagskapazititen konnen jedoch

nicht nur iiber weitere Liegeplitze sondern auch iiber
eine effizientere Nutzung der bestehenden geschaffen
werden. So liegt die Liegeplatzauslastung der hier be-
trachteten Hafen bei nur etwa 50 % (Progtrans 2006).
Die Diskrepanz zwischen Liegplatzauslastung und
Umschlagskapazitit erklért sich aus der Notwendigkeit,
fiir die Liegezeit eines Schiffes ein Zeitfenster zu kal-
kulieren, dass grof3er ist als die eigentliche Abfertigung
am Terminal selber. Damit konnte {iber die Verkleine-
rung des Zeitfensters die Abfertigungsleistung eines

Terminals erhoht werden. Voraussetzung dafiir ist eine
kooperative Zusammenarbeit von Bund, Ldndern und
Terminalunternechmen, wie sie z.B. im Rahmen einer
Terminal Union vorgeschlagen wird (Progtrans 2006).
Auch fir die Feederreedereien ist das Thema ,,Zu-
sammenschluss in Konsortien aktuell, um so hohere
Schiffsauslastungen und damit eine geringere Anzahl
von Fahrten zu erreichen (DVZ 2005). Ein weiteres
Potential zur Deckung des Kapazitdtsbedarfs liegt in
der Effektivititssteigerung der Terminals (z.B. durch
hohere Stapelung der Container, Automatisierung des
Umschlagprozesses und verschirfte Mainahmen ge-
gen sdumige Ladungsempfianger/-abholer), das selbst
von den Betreibern der CT Terminals in Hamburg und
Bremen (pers. Mitteilung: HHLA — Herr Marten; JWP
GmbH — Herr Werner) als sehr hoch eingeschitzt wird.

Tab. 4: Zusammenstellung der vorhandenen und geplanten Kapazitaten (in Mio. TEU/Jahr) fur den Containerumschlag in den
Hafen Bremerhaven (BHV), Hamburg (HH) und Wilhelmshaven (WHV incl. JWP= Jade Weser Port) sowie Prognosen aus den
Jahren 2000 bis 2015 zur Entwicklung des Containerumschlags in der Nordrange

Jahr 2000 2005 2008 bis 2012 2015
Bremerhaven' kein zus. Ausbau mdglich
Kapazitdt (aktuelle + geplante) 3,0 3,7 6,0 (2008) 6,2
Umschlag/Prognose Planco 2000" 2,7 3,7 4,2 (2010) 4.8

Hamburger Hafen™" zus. Ausbau mogl.
Kapazitdt (aktuelle + geplante) 4,5 8,5 15,1 (2012) 17,7
Umschlag/Prognose 43 8,1 12,9 (2010) 18,1V

Prognose ISL 2003 " - - - 10,3

Prognose Seeh.-Szenario 2001"! - - - 7,5

Prognose BVWP 1999V! - - - 6,4
Wilhelmshaven JWPY*® Ausbau > 6 Mio. TEU mogl.
Kapazitit (geplante) - - 2,7 (2010) 2,7

Prognose - - 1,2 2.3

Jahr 2002 2005 2010 2015
Summe Umschlag BHY, WHV, HH | 7.0 11,8 18,3 252

Summe Kapazitit BHV, WHV, HH 7,5 12,2 23,8 26,6

Prognose Bedarf ostl. Nordrange - 11,4 17,1 23,6

2006Y"' (BHV, WHYV, HH)

Prognose Bedarf Nordrange 2006 - 29,9 425 56,5

(inkl. Rotterdam und Antwerpen)™™"

Prognose Bedarf Baltikum 2006"" - 2,2 5,1 9,2

Quellenangaben: 'Bremen Ports GmbH. Website 2006, " Planco 2000a. " Hamburger Hafen Marketing e.V. Website 2006, V FHH/HPA 2005
(Kapazitatspotential nach Ausbau bestehender Umschlaganlagen). V@ JWP 1999, V> JWP 2006; V' ISL 2003; V" OSC 2006 (Angaben in Tabelle

entsprechen einem mittleren Szenarium = base case).
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4. Entwicklungen im Unterhalt bis 2005

4.1 Bundeswasserstrassen

Die Verwaltung und Betreuung der Bundeswasser-
strassen als Verkehrsweg erfolgt durch die Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV), die dem
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung (BMVBS) unterstellt ist. Zur WSV gehoren sieben
regionale Wasser- und Schiftfahrtdirektionen (WSD),
39 ortliche Wasser- und Schifffahrtsdmter (WSA) und
sieben Wasserstrassen-Neubaudmter.

In Ermangelung genauer Zahlen zu den Unterhal-
tungskosten wurde im Rahmen dieser Studie auf die
Ausgaben des Bundes fiir die Jade, Weser und Elbe
zustandigen WSAs zuriickgegriffen. Diese Ausgaben
wurden mit den Ausgaben fiir den Unterhalt der jewei-
ligen Wasserstrasse gleichgesetzt (Tabelle 5). Zu diesen
Unterhaltungskosten hinzu zu zéhlen sind die Ausga-
ben des Bundes fiir das Bundesamt fiir Seeschifffahrt
und Hydrographie (BSH) (Etat online: 62 Mio. Euro
in 2004), die Bundesanstalt fiir Gewésserkunde (BfG)
(Etat online: 25,8 Mio. Euro in 2003) und die Bundes-
anstalt fiir Wasserbau (BAW) (Etat online: 42 Mio.
Euro in 2004), die allesamt fiir die Unterhaltung der
Wasserwege wichtige Aufgabenbereiche abdecken. So
iibernimmt das BSH die Bereitstellung von Diensten
fiir die Seeschifffahrt sowie nautische und meteorologi-
sche Beobachtungen. Der BFG obliegt die Sammlung
und Systematisierung der Beobachtungen und Daten,
die fiir die Entwicklung realititsgerechter wissenschaft-
licher Modelle und giiltiger Aussagen zu den komple-
xen Systemen der Bundeswasserstrassen unabdingbar
sind. Dariiber hinaus erarbeitet die BFG Losungs-
vorschldge zu deren Nutzung und Bewirtschaftung.

Die BAW fiihrt anwendungsbezogene Forschung und
Entwicklung durch und bietet darauf aufbauend wissen-
schaftlich-technische Beratung zum Aus- und Neubau,
dem Betrieb und der Unterhaltung der Bundeswasser-
strassen an. Eine anteilige Zuordnung der fiir die jewei-
ligen Aufgabenbereiche notwendigen Ausgaben fiir die
Jade, Weser und Elbe kann allerdings nicht getroffen
werden und wurden deshalb fiir die Kostenermittlung
nicht weiter beriicksichtigt (Tabelle 5).

Da die Unterhaltungsbaggerei zu den Aufgaben der
WS ASs gehort, sind die Kosten dafiir bereits in deren Etats
enthalten (Tabelle 5). Eine genauere Aufschliisselung
der Kosten sowie der Mengen fiir die Unterhaltungsbag-
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gerei von Jade, Weser und Elbe erfolgt in Tabelle 6, um
dariiber die Anderung der Unterhaltungskosten fiir die
Bundeswasserstrassen nach einem erneuten Fahrrinnen-
ausbau abschétzen zu konnen.

Tab. 5: Kosten (in Mio. Euro) fur den Unterhalt der Bundes-
wasserstrassen Jade, Weser und Elbe als Gesamtausgaben,
einschliel3lich der Ausgaben fur Unterhaltungsbaggerei (Ta-
belle 6), der dafir zustdndigen Wasser und Schifffahrtsamter
(WSA) im Jahre 2002.

Wasserstrasse WSA Kosten
Jade WHV 30,2
Aullenweser BHV 26,2
Unterweser Bremen 30,2
Elbe

(ohne HH-Elbabschnitt) | WSD Nord 64,3

Angaben fiir die Elbe von der WSD Nord bereinigt um die Fremdkos-
ten (Aufgaben im Kistenbereich).

Quelle: Wasser und Schifffahrtsdirektion Nordwest, online und WSD
Nord, Daten freundlicherweise zur Verfugung gestellt durch Herrn
Niedorf, E-Mail vom 29.03.2006).

Sowohl in der Elbe als auch in der Weser fiihrten die
letztmals 1998/99 durchgefiihrten Vertiefungen zu ei-
nem deutlichen Anstieg der Unterhaltungsbaggerei in
den Folgejahren. In der Elbe erfolgte dieser von ca.

9 Mio. m?® (Mittelwert fiir die Jahre 1995 bis 1999)
auf ca.12 Mio. m® in 2000. Ausbaubedingt wurden
somit im Jahr nach der Anpassung etwa 3 Mio. m?
zusidtzlich gebaggert. In den Jahren nach 2000 ver-
ringerte sich das Baggergutautkommen dann wieder
und pendelte sich auf ca. 11 Mio. m? ein (2 Mio. m?
hoher als vor dem Ausbau). In der Weser stiegen die
Baggermengen von ca. 2 (Mittelwert 1995 bis 1998)
auf etwa 6 Mio. m® im Jahr 1999. Die ausbaube-
dingte Zunahme in der Weser ist demnach mit ca.

4 Mio. m® zu veranschlagen. Bis 2004 verringerten
sich die Baggermengen auf ca. 3 Mio. m* (Tabelle 6),
von denen 1,28 Mio. m?auf die Unterweser und 1,93
Mio. m?auf die AuBBenweser entfielen, was Anteilen
von 40 bzw. 60 % entspricht (pers. Mitteilung vom
07.09.2006, Dipl.-Ing. Helmut Miiller, WSA Bremer-
haven, Gewésserkunde).

Mit der Zunahme der Baggermengen erfolgte eine
entsprechende Zunahme der Unterhaltungskosten.
Vergleicht man den finanziellen Aufwand der Unter-
haltungsbaggerei in Weser, Jade und Elbe so errech-
nen sich Kosten pro m* Baggermenge zwischen 1,5



Tab. 6: Kosten (in Mio. Euro) und Mengen (Mio. m®) der Unterhaltungsbaggerei in den Bundeswasserstrassen Aulen und
Unterelbe, AuRen- und Unterweser und Jade in den Jahren 1995 bis 2005

AuBen- und Unterelbe AuBen- und Unterweser Jade
Ohne HH-Delegationsstrecke
Jahr Mengen Kosten Mengen Kosten Mengen Kosten
1995 11,75 12,53 1,62 4,23 11 13,09
1996 6,69 9,42 1,14 2,71 9,26 17,07
1997 9,75 13,56 2,08 5,25 7,33 10,66
1998 11,7 14,94 2,41 5,78 5,65 6,89
1999 7,06 12,75 5,85 11,57 2,58 4,64
2000 11,96 21,8 4,95 10,06 3,39 6,68
2001 9,96 19,28 4,79 10,02 3,52 5,91
2002 10,94 21,71 5,06 8,51 3,01 3,93
2003 12,47 20,96 4,24 9,63 2,73 5,68
2004 10,51 15,19 3,22 3,87 2,47 4,46
2005 11,19 14,46 2,56 3,11 2,77 3,93
Mittelwert 10,36 16,05 3,45 6,79 4,88 7,54
Euro / m? 1,55 1,97 1,54

Kosten sind Teil der Gesamtausgaben der WSAs (Tabelle 5) und werden vom Bund getragen.
Quelle: Ergebnisberichte des Baggerbiiro Kiste beim WSA Bremerhaven, mit freundlicher Unterstiitzung von Herrn Siebels, Wasser- und

Schifffahrtsdirektion Nordwest, Dezernat M (E-Mail vom 01.09.2006).

und 1,9 Euro (Tabelle 6). Dieser Betrag liegt um ein
vielfaches niedriger als fiir die Unterhaltungsbagge-
rei der Lander. So errechnen sich fiir Hamburg bzw.
Bremen aus den Angaben aus den Haushaltsplédnen
fiir 2002 Betrdge von etwa 5 bzw. 17 Euro pro m?
Baggergut (Haushaltsplédne 2002). Ursache dafiir ist
die Zustiandigkeit der Lénder fiir die Unterhaltung der
Héfen. In den Héfen sind die Sedimente in der Regel
deutlich hoher belastet als in den Bundeswasserstras-
sen, so dass die Entsorgung erheblich teurer ist. Hoch
belastete Sedimente miissen auf Deponien an Land
entsorgt werden.

Stellt man die Kosten fiir die Unterhaltungsbaggerei
den Gesamtausgaben der WSAs gegeniiber, so zeigt
sich, dass die Baggerei einen signifikanten Anteil daran
hat. Dieser betrigt gegenwirtig in der Weser 15 %, in
der Jade 13 % und in der Elbe sogar 33 % (Stand 2002,
Tabelle 5 und Tabelle 6).

4.2 Hafen

In den in Tabelle 7 aufgefiihrten landerseitigen Aus-
gaben sind Aufwendungen fiir Strassen/Hinterlandan-
bindung nicht enthalten. Diese konnten im Rahmen
der vorliegenden Studie nicht erfasst werden, da sie
von anderen Mafinahmen zur Unterhaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur nicht abgrenzbar sind. Der Vergleich
der Unterhaltskosten von Landern (Hafen) und Bund
(Wasserstrassen) zeigt, dass alle Lander deutlich mehr
fiir den Unterhalt ausgeben als der Bund. So zahlt
Hamburg das 4,1-fache, Bremen das 1,5-fache (Hafen
Bremen) bzw. 2,2-fache (Bremerhaven) und Nieder-
sachen das 2,7-fache (Tabelle 6, 7).
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Tab. 7: Kosten (in Mio. Euro) fir den Unterhalt der Hafen
Hamburger Hafen, Bremerhaven, Hafen Bremen und Wil-
helmshaven/Emden (WHV) einschliellich der Unterhaltungs-
baggerei (Tabelle 8), als Ausgaben der dafiir zustandigen
Landesamter im Jahr 2002 bzw. 2003 (WHV)

Hamburg | Bremen |Bremer- | Wilhelms-
haven haven’
Ausgaben | 262,50 447 57,7 84,2
Einnah-
men 8,70 13,4 26,4 35,1
Saldo 253,80%* 31,30 31,30 49,10

* Kostenzunahme in 2004 um 13 Mio. Euro aufgrund zusatzlicher
Unterhaltungsbaggerei.

Quellen: Haushaltsplane der Hansestadte Hamburg und Bremen;
Wirtschaftsbericht 2005 des Landes Niedersachsen.
"Wirtschaftsbericht trennt nicht zwischen den Ausgaben fiir Emden
und Wilhelmshaven. Trotz Nachfragen waren keine ndheren Angaben
zu WHV von den zustéandigen Stellen zu erhalten). Einnahmen um-
fassen Gebuhren sowie Mieten und Pachtzahlungen.

In allen norddeutschen Hafen muss seit Jahrzehnten ge-
baggert werden, um die Wassertiefen zu erhalten. Dabei
hat Hamburg das mit Abstand hochste Baggergutauf-
kommen, das gegenwartig etwa um den Faktor 10 tiber
dem fiir die anderen Hafen liegt (Tabelle 8).

Durch den letzten Ausbau der Elbe sind die Kosten
von ca. 15 Mio. Euro/Jahr vor der Vertiefung 1999 auf
70 Mio. Euro in den Jahren 2004 und 2005 gestiegen.
Dieser Kostenanstieg erfolgte in zwei Stufen: Kurz
nach dem Ausbau der Elbe in 1999 verdoppelten sich
in etwa die Mengen und damit auch die Kosten fiir die
Unterhaltungsbaggerei. Ab 2004 kam es dann zu einer
fiir die Verantwortlichen unvorhergesehenen weiteren
Verdoppelung der Unterhaltungsbaggerei, die mit ei-
nem Kostenanstieg um weitere 13 Mio. Euro verbun-
den war (Tabelle 8). Ublicherweise wird davon ausge-
gangen, dass es kurz nach einer Vertiefung zu einem
Anstieg der Baggermengen kommt, die sich innerhalb
von 2 bis 4 Jahren wieder abschwicht. Insofern wider-
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spricht der zweite Anstieg der Baggermengen in 2004
jeglichen Erfahrungen aus vorangegangenen Vertiefun-
gen und deutet auf eine grundsétzliche und gravierende
Verdnderung des Transportverhaltens in der Tideelbe
hin.

Fiir die erste Phase des ausbaubedingten Anstiegs der
Unterhaltungsbaggerei in der Elbe errechnet sich ein
Anteil von etwa 22 % an den Gesamtaufwendungen der
Stadt Hamburg fiir den Unterhalt des Hamburger Ha-
fens (2002), der ab 2004 auf 28 % weiter anstieg.

Im Gegensatz zu Hamburg blieben die Baggermengen
in den Hiafen Bremen und Bremerhaven in den Jahren
2002 bis 2005 relativ konstant und lagen im Mittel bei
0,09 bzw. 0,30 Mio. m? (Tabelle 8). Daraus errechnet
sich ein Kostenanteil fiir die Baggerei am Gesamtun-
terhalt von 5,2 % in Bremen bzw. 2,1 % in Bremer-
haven. Ob es wie in der Fahrrinne auch im Hafen zu
einer Erhohung der Baggermengen nach der letzten
Weservertiefung (1998/99) gekommen ist, kann nicht
beurteilt werden, da die entsprechenden Zahlen von der
Bremenports auch auf Nachfrage nicht zur Verfiigung
gestellt wurden.

Auch fiir Wilhelmshaven waren von dem Land Nieder-
sachsen bzw. der NPORTS GmbH keine Angaben zu
erhalten. Anhand der Wirtschaftsberichte des Landes
Niedersachen konnten im Rahmen dieser Studie des-
halb nur Zahlen fiir die Hafen Emden und Wilhelmsha-
ven zusammen eruiert werden. Danach lag in 2003 das
Baggergutaufkommen zusammen bei etwa 0,13 Mio.
m?. Von den Gesamtkosten fiir den Unterhalt dieser
Héafen von etwa 85 Mio Euro werden also unter der
Annahme von 10 Euro/m?® etwa 1,5 % fiir die Baggerei
aufgewendet.



Tab. 8: Entwicklung der Mengen (Mio. m?®) und Kosten (in Mio. Euro) der Unterhaltungsbaggerei in den Hafen Hamburg
(Hafen & Delegationsstrecke), Bremen, Bremerhaven und Wilhelmshaven in den Jahren 1995 bis 2005.

Hamburg Bremerhaven Bremen

Jahr Mengen Kosten* Mengen Kosten Mengen Kosten
1995 1,68 16,80

1996 1,45 14,50

1997 1,45 14,50

1998 2,21 22,10

1999 2,17 21,70

2000 4,27 57,00

2001 5,26 57,00

2002 4,38 57,00 0,35 3,50 0,09 0,9
2003 4,57 57,00 0,24 2,40 0,09 0,93
2004 8,08 70,00 0,18 1,84 0,12 1,23
2005 8,08 70,00 0,45 4,50 0,06 0,624

Zu den Kosten waren von den Landern keine genauen Angaben Uber den Betrachtungszeitraum zu erhalten. Fir die Berechnung der Kosten
in der Tabelle wurden deshalb pauschal 10 Euro/m?® angesetzt, was recht gut mit den ungefahren Kostenangaben der HPA fiir die Jahre 2002-
2005 Ubereinstimmt’.

Quellen: HPA A 22, Bereich Strombau, Herr G. Werner (schriftl. Mitteilung: 31.08.2006); BPorts - Dredging GmbH & Co KG, Herr Behrends
(schriftl. Mitteilung: 08.03.2006), HPA/WSV 2006.

4.3 Zusammenfassung Unterhalt

In dem Bundesanteil nicht beriicksichtigt sind die
Ausgaben von 129,8 Mio. Euro fiir das Bundesamt fiir
Seeschifffahrt und Hydrographie, die Bundesanstalt
fiir Gewasserkunde und die Bundesanstalt fiir Wasser-
bau.

Die offentlichen Ausgaben fiir die Unterhaltung der
norddeutschen Seehifen belaufen sich gegenwirtig
auf insgesamt 529,3 Mio. Euro pro Jahr. Von diesem
Gesamtbetrag entfallen 29 % oder 151 Mio. Euro auf
den Bund und 71 % oder 378,4 Mio. Euro auf die
Léander (Tabelle 9).

Allerdings liegt die Beteiligung der Lander an den
Kosten in Bremen und Niedersachsen zwischen 51
und 62 %, wahrend Hamburg 81 % der Kosten tragt.

Tab. 9: Zusammenstellung der jahrlichen Kosten (in Mio. Euro) fir Bund und Lander (getrennt und gesamt) fiir den Unterhalt
der Seehafen inklusive Zufahrten in Bremerhaven (CT IV-BHV), Bremen (HB), Hamburg (HH) und Wilhelmshaven (WHV),
Stand (2002)

CT IV- BHV Hafen Bremen Hafen Hamburg | Hafen WHV / Emden Summe
+ AuBenweser + Unterweser + Elbe Jade
Bund 26,21 (47 %) 30,2 (49 %) 64,3 (19 %) 30,21 (28 %) 150,9| (29 %)
Land 31,31 (53 %) 31,21 (51 %) 266,8%| (81 %) 49,11 (62 %) 378,41 (71 %)
Gesamt 57,5| (100 %) 61,4 (100 %) 331,1%| (100 %) 79,3| (100 %) 529, 3 (100 %)

Die Kosten des Bundes ergeben sich aus dem Unterhalt der zu den Hafen zugehorigen Bundeswasserstrassen AuRenweser (CT V), Unter-
weser (HB), AuRen- und Unterelbe (HH) und Jade (WHV).
* Zahl berucksichtigt die Kostenzunahme um 13 Mio. Euro ab 2004 aufgrund zusatzlicher Unterhaltungsbaggerei.

Quellen: Tabellen 5, 7, 8.
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5. Ausbauvorhaben

Es ist geplant, die AuBenweser sowie Unter- und
AuBenelbe um 1,2 bzw. 1,5 m zu vertiefen, um 13,5 m
tiefgehenden Schiffen (Kapazitét bis 4500 TEU) eine
tideunabhéngige Zufahrt zu den Héfen in Bremerhaven
und Hamburg zu ermoglichen. Fiir Schiffe (Kapazitat

das Zeitfenster fiir eine tideabhingige Zufahrt erwei-
tert werden. Die Unterweser soll fiir Massengutschiffe
(Futtermittel, Stahl) mit einem Tiefgang bis 8,5 m
(tideunabhingig) bzw. 12,8 m (tideabhingig) vertieft
werden.

bis 8000 TEU) mit einem Tiefgang bis zu 14,5 m soll

5.1 Nautische Bedingungen

Tab. 10: Ist- und Zielvarianten des Ausbaus von Elbe, Weser und Jade bezogen auf ein Post-Panmax Containerschiff mit
350m Lange, 46m Breite und 14,5m Tiefgang

Varianten Elbe AuBenweser Unterweser** Jade*
Revierfahrt (sm) 78 32 66 23
Tiefgiinge (m)
Ist tideunabhéngig 12,5 12,7 7,6 16,5
Ziel-tideunabhingig 13,5 13,5 8,5 16,5
Ist-tideabh. Ein-/auslaufend | 14,5/13,8 14,5/14,0 11 20,0/19,0
Ziel-tideabhéngig einlaufend | 15,1 15,2 12,8 20
Ist-Tidefenster erst bei > 16,5 m
tideabh. ausgehend (h) 0,42 2,75 2 Tiefgang
Ziel-Tidefenster erst bei > 16,5 m
tideabh. ausgehend (h) 2 - - Tiefgang
Ist-Fahrrinnenbreite (m) 400 300 220 300
Ausbaustrecke Vertiefung um etwa | Vertiefung um < 1,2 m | Vertiefung < 1 m bis Fahrwasserver-
1,5 m von km 748 km 120 bis 65 I Brake bzw. Brake bis | schwenkung und
bis HH Hafen (km Bremen um 0,6 m; Zufahrt
619,5 bzw. 624) Verschwenkung des (km 7-15)
Fahrwassers (km 57-8)
Verbreiterung Fahrrinne km 680-644 von 300 | km 130-99 von 300 Keine Wendebereich am
auf 320 m ; auf 380 m, JWP
km 644-636 von 300 | km 99-90 auf 300 m;
auf 385 m km 90-65 auf 220 m §
Baggergut — Ausbau Mio m® | 38 8,9 1,25 15

** ZielgroRen fur Panmax Schiff mit 10 m Tiefgang bis Hafen Brake. * Simulationsergebnisse zur Planfeststellung des Jade Weser Port. $Aus-
bauvariante Z1 in Planfeststellungsunterlagen.
Alle Angaben zu den ZielgrofRen beziehen sich auf Ergebnisse der Voruntersuchungen. Quellen: persénliche Mitteilungen der WSD Nord,

Planfeststellungsunterlagen zur Fahrrinnenanpassung von Auf3en- und Unterweser - Online, Stand Sep. 2006. Heinzelmann & Heyer. 2005;

Planco 2000b.
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5.2 Infrastruktur

Tabelle 11 zeigt einen Uberblick iiber die geplanten
InfrastrukturmafBinahmen zum Ausbau und Neubau
der Héfen. Danach sollen in Wilhelmshaven bis 2010
vier neue Liegeplitze fiir Containerschiffe entstehen,

in Bremerhaven bis 2008 weitere vier und die Anzahl
an Liegepldtzen im Hamburger Hafen bis 2015 um 12
Liegeplitze erweitert werden. Bis 2010 will Hamburg
7 neue Liegeplétze schaffen (Tabelle 2).

Tab. 11: Zusammenstellung der Art und des Umfangs der geplanten Infrastrukturmanahmen zum Ausbau/Neubau der Hafen

Hamburg (bis 2015), Bremerhaven (CT4 , bis 2008) und Wilhelmshaven - Jade Weser Port (bis 2009) sowie der Flisse in ihrer

Funktion als Hafenzufahrten.

Bau und Betrieb Jade Weser Port Hamburger Hafen " cT4n
Fahrwasser Verschwenkung und Vertiefung | Vertiefung um > 1,50: km 748 | Vertiefung der Aulenweser um
der Fahrrinne zwischen km 7 und | bis HH-Hafen (km 619,5 bzw. |< 1,2 m ; km 120 bis CT Bre-
15 (500 ha) im Zufahrtsbereich 624) merhaven (km 68); Uberspiilung
von jetzt -4 bis -9 m auf -18 m des Weddewarder Auf3entiefs
SKN und Verlegung der Miindung des
Grauwallkanals
Hafengeléinde Landgewinnung aus Innenjade Ausbau der bestehenden Ter- Erweiterung um 90 ha Hinter-
(320 ha) durch Aufspiilung von | minalflichen: Schaffung der land. Dazu Aufhéhung mit ca. 10
ca. 55 Mio m® Sand aus: Suprastruktur fiir CT-Verkehr, | Mio m?® Sand aus:
« Fahrrinne und der Zufahrt (ca. | ¢ 20 ha/Jahr bis 2015. * Fahrrinne der Aulenweser bzw.
15 Mio m®) AuBlenjade
* Sandstellen nordl. und siidlich * Sandfeld nordéstl. von Wan-
des JWP ca. 40 Mio m? geroog
Liegepliitze/ Kaje mit einer Lange von Kaje erweitert: CT Eurogate Kaje um 1681 m nach Norden
Groficontainer- 1,725 m, 4 Platze bis 2010 (+1035m, 3 Plitze), CT Burch- | verldngert, 4 Plitze
schiffe ardkai (+1470 m, 3 Plitze); CT
Steinwerder, neu (+1830m, 5
Plétze); CT Tollerort (+400 m,
1 Platz)
Strassenanschluss | neu zu schaffen vorhandene erweitern vorhandene erweitern
Bahnanlagen/ Vorstellgruppe, Umschlaganlage | Ausbau Hafenbahn 6 neue Ladegleise, Anschluss
Gleisanschluss (insg. 18,8 km Gleise), Anschluss an Vorstellgruppe Weddewarder
neu Tief, die um vier Gleise erweitert
wird
Hinterlandanbin- | Verlingerung A29 ins Hafenge- | Anpassung an Umschlags-Ka- | Anpassung an Umschlags-Kapa-
dung biet, Verbindung A27/A29; Gleis- | pazititen zititen
anbindungen
Hochwasserschutz | kein zusitzlicher Bedarf nicht spezifiziert Deichbau im Norden der
Anlage
gepl. Kompensati- | Langwarder Groden: Riickbau UVU liegt noch nicht vor, und | Férderung &stuartypischer Funk-
onsmafinahmen Sommerdeich, 60 ha Salzwiesen. | damit auch keine K-Planung tionen im Tidegebiet der Weser,
Warnsath und Ovelgénne: Um- sowie Aufwertung von Schutz-
wandlung von Intensivgriinland gebieten: Cappel Neufeld, Cap-
in extensives Griinland; Wie- pel Siider-Neufeld, Liener Kuh-
derherstellung von Altwissern. sand, Ritzenbiitteler Sand"
Fischereipause & Fischereifreie
Zone in der Jade"

Quellenangaben:' Snippe 2003, " FHH/HPA 2005, " Vollstedt & Bargen 2005; 'V PF-AW/UW 2006; V LPB-JWP 2004.
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6 . Investitionen in den Ausbau

6.1 Hafen

In der Tabelle 11 werden die aktuellen Planungen
zum Ausbau der Hafen Hamburg, Bremerhaven und
Wilhelmshaven zusammengefasst, soweit sie den
Planfeststellungsunterlagen zu entnehmen sind bzw.
anderweitig veroffentlicht wurden. Inwieweit diese
Planungen realisiert werden, ist von den ausstehenden
Planfeststellungsbeschliissen abhingig. Die in Tabelle
12 aufgefiihrten Investitionskosten beziehen sich auf
diese ,,aktuellen* Planungen.

Wie aus Tabelle 12 zu ersehen, konnte zu den jewei-
ligen Ausbauprojekten nicht fiir alle Ausgabepositio-
nen Zahlen recherchiert werden. Nachfragen bei den
Verantwortlichen der Lénder wurde mit dem Hinweis
zuriickgewiesen, dass zur Zeit nur Zahlen fiir die ge-

samten Baukosten und grobe Spezifizierungen vorge-
legt werden kénnen und das man sich nicht auf nihere
Angaben einlassen kann, da man dadurch den laufen-
den Planfeststellungsverfahren vorgreifen wiirde.

Die Zahlen in Tabelle 12 belegen, dass fiir jedes der
drei Ausbauprojekte zwischen 500 bis 600 Millionen
Euro an Investitionen (Baukosten) der Lénder notwen-
dig sind. Da alle diese Lander verschuldet sind, miissen
voraussichtlich in gleicher Hohe Darlehen aufgenom-
men werden, was zu einem betréchtlichen Anstieg der
Kosten fiihren wird. Allein Bremen beziffert diese
Gesamtkosten inklusive der Finanzierungskosten mit

1 Milliarde Euro (FHB 2002). Die anderen Léander
geben dazu keine Angaben. In der Tabelle wurden diese
deshalb anhand von Standardannahmen analog zu den
Rechnungen der FH Bremen ergidnzt und Gesamtkosten

Tab. 12: Zusammenstellung der Investitionskosten (Mio. Euro) der Lander (Hamburg, Bremen und Niedersachsen) fur die
Realisierung der geplanten Infrastruktur zum Ausbau/Neubau der Hafen Hamburg (bis 2009), Bremerhaven (CT4 , bis 2008)

und Wilhelmshaven Jade Weser Port (bis 2009)

Kosten in Mio. Euro/Kostentréager | CT4 bis 2008 ' JWP bis 2010 " HH bis 2009 "~
Infrastruktur

Planung 55,5 33,5
Baggerungen Zufahrtsbereich/ Eurogate F in Verlegung enth. 37
Liegeplitze

Verlegung/Vertiefung des 25 80 -105
Fahrwassers (Lander)

Kompensation-Auflagen, 90,9

Planfeststellung

Hochwasserschutz/Deiche 12,2 fallt nicht an keine extra Invest.
Kaianlagen, Uferaufschiittungen, 153,4 75,4
Liegewanne

Verkehrs- Ver- und 29,7 126,7
Entsorgungsanlagen

Bahnnetz/Hafenbahn Hafenbahn' 49,1
FlachenerschlieBung/Hinterland 64,9 156
Sonstiges 91,4

Terminale Infrastruktur 178 3,5
Baukosten gesamt 498 600 Mindst. 561,2
Geplante Gesamtaufwendungen 1000 1077 * 1007 #
(incl. Finanzierung)

Investitionen Betreiber fiir Keine Angaben von 300 1300™
Suprastruktur Eurogate

*Angaben fiir Ausbau auf 12 Mio. TEU, ab 2010 weiterer
Finanzierungsbedarf von 235,2 Mio. Euro.

** HHLA und Eurogate zusammen bis 2015, wobei 800 Mio. Euro
Investitionen auf HHLA entfallen.

F Eurogate als Betreiber (ibernimmt die gesamten Kosten (pers.
Mitteilung Herr Lattner, FH Bremen, SWH).

1Bremen hat Hafenbahn an einen privaten Betreiber abgegeben, der
auch den Ausbau finanziert.

11 Von diesem Betrag tragt 422 Mio. Euro das Land Niedersachsen.
Von den restlichen 178 Mio. Euro fir terminale Infrastruktur entfallen
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auf Bremen 44 Mio., Land Niedersachsen 44 und 90 Mio. auf
Fremdkapital.

(pers. Mitteilung Herr Werner, JWP Realisierungsgesellschaft).
I Abgeleitet aus den Angaben der Freien Hansestadt Bremen,
FHB 2002.

Angaben zu den Investitionen fiir die Suprastruktur durch die
Betreiber.

Quellenangaben: | FHB 2002; Il JWP 2006, Ill MHSB 2005.



fir die Lander von rund 1,1 bzw. 1 Milliarden Euro fiir
den Jade Weser Port bzw. Hamburger Hafen errechnet.
Inwieweit die Auflagen der Planfeststellung zu ei-

ner weiteren Erhhung der Investitionskosten fithren
werden, ist nicht abzusehen. Auch ist fraglich, ob die
kalkulierten Baukosten ausreichen werden. Grundsétz-
lich ist aber davon auszugehen, dass die oben genanten
Gesamtausgaben eher {liberschritten als unterschritten
werden.

6.2 Bundesverkehrswege

Um die Investitionskosten fiir den durch den Bund
finanzierten Ausbau des Schienennetzes und der Fern-
strassen quantifizieren zu konnen, wurden die Projekte
in den Kostenaufstellungen (Tabelle 13 und 14) zusam-
mengefasst, die in der 4. Nationalen Maritimen Kon-
ferenz (2005) als prioritér fiir die deutschen Seehédfen
benannt wurden. In der Summe ergeben sich daraus
Ausbaukosten in Hohe von 7,2 Milliarden Euro, die bis
etwa 2015 im Zusammenhang mit dem Hafenausbau
vom Bund investiert werden. Eine ndhere Zuordnung
der Investitionen zu den einzelnen Héfen ist nicht mog-
lich, da letztlich die darauf erfolgenden Warenstrome
nicht genau vorhersagbar sind (BVU & ISL 2003).
Bezieht man diese Investitionen in Schiene und Strasse
auf den gesamten Kapazititsausbau der Seehifen der
oOstlichen Nordrange (14,4 Mio. TEU - Tabelle 4) bis
2015 so ergibt sich ein Kostenfaktor von 500 Euro pro
zusitzlicher Umschlagskapazitit in TEU.

6.2.1 Bundesschienennetz

Tab. 13: Investitionen des Bundes (in Mio. Euro) in den Aus-
bau des Bundesschienenweges fur die Hinterlandanbindung
der deutschen Seehéfen

Projekt Kosten
Neubau/Ausbaustrecke Hamburg/Bremen 1.284
Hannover (y-Trasse)

Ausbau/Elektrifizierung der Strecke Hamburg- 406
Liibeck-Travemiinde

Ausbaustrecke Oldenburg-WHV/Langwedel- 196
Uelzen

Dreigleisiger Ausbau Stelle-Liineburg 230
Ausbaustrecke Berlin-Rostock 268
Ausbaustrecke Berlin-Pasewalk-Stralsund 83
Summe 2.467

Quelle: BMVBS 2006 - online Anlagen zum Bundesverkehrswegeplan
2003. Die Projekte entsprechen denen, die auf der Nationalen Mariti-
me Konferenz am 25.1.2005 in Bremen. AbschluRbericht Workshop 3:
Die deutschen Hafen - Verkehrsdrehscheibe in der Transportkette, als
prioritar eingestuft wurden.

6.2.2 Bundesstrassennetz

Tab. 14: Investitionen des Bundes (in Mio. Euro) in den Aus-
bau der Bundesfernstrassen fiir die Hinterlandanbindung der
norddeutschen Seehéafen

Projekt im Land laufend/fest | neue Vor-
disponiert | haben
Al Niedersachsen 262,9 445,8
Bremen - 148,4
Hamburg 53,8 280
A7 Niedersachsen 112,3 713,8
Hamburg 201 110
A252 Hamburg -- 475,3
Al4 Sachsen Anhalt 423,0 47,1
A281 Bremen 668,5 --
A39 Niedersachsen 437,0 --
A20/
Elbquerung | Niedersachsen 88,0 2934
Summe 2246,5 2513,8

Quelle: BMVBS 2006 - online Anlagen zum Bundesverkehrswegeplan
2003. Die Projekte entsprechen denen, die auf der Nationalen Mari-
time Konferenz am 25.1.2005 in Bremen. AbschluRbericht Workshop
3: Die deutschen Hafen - Verkehrsdrehscheibe in der Transportkette,
als prioritar eingestuft wurden.

Bei der Berechnung der 6ffentlichen Subventionen des
Containerumschlags durch den Neu- und Ausbau des
Strassen- und Schienennetzes bis 2010 wurden nur die
fest disponierten Vorhaben beriicksichtigt. Das bedeu-
tet, dass bei einer Kapazititserweiterung um 9,6 Millio-
nen TEU bis 2010 und den Investitionen von 4,71 Mil-
liarden Euro der Umschlag mit 491 Euro pro Container
subventioniert wird.

6.2.3 Bundeswasserstrassen

Die in Tabelle 15 aufgefiihrten Ausgaben fiir den er-
folgten Ausbau sind bereits in den Haushaltsangaben
der WSAs enthalten und insofern bereits unter Unter-
haltungskosten verbucht (Tabelle 5). Allerdings werden
die Ausgaben der fiir die Elbe zustindigen WSAs
(Cuxhaven und Hamburg) drastisch steigen, da der
geplante Ausbau der Bundeswasserstrasse (Tabelle 15,
Summe ab 2006) gut doppelt so teuer wird, wie die vor-
angegangene Vertiefungen. Im Gegensatz dazu wird die
geplante Vertiefung von Aullen- und Unterweser mit 50
Mio. Euro etwa so teuer wie die vorangegangene. Ein
entsprechender Vergleich fiir die Jade ist nicht moglich,
da sich die vergangenen Ausgaben hauptséchlich auf
Strombaumalnahmen bei den Nordseeinseln bezogen.
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Selbst 2006 waren die StrombaumaBnahmen im Rah-
men der alten Fahrrinnenanpassungen in Elbe und Weser
noch nicht abgeschlossen (pers. Mitteilung

Herr Pahling, WSD Nord). Diese schlagen gegenwartig
noch mit jéhrlich 3,4 Mio. Euro in der Elbe bzw. 2,7
Mio. Euro in der Weser zu Buche (Tabelle 15).

Tab. 15: Investitionen (in Mio. Euro) des Bundes in den letz-
ten Ausbau der Bundeswasserstrassen Elbe (auf 14,5 m KN),
Weser (auf 14 KN) und Jadef bis 2006, sowie die Investiti-
onskosten fiir die geplanten weiteren Fahrrinnenvertiefungen
bzw. -verlegungen ab 2006

Jahr Unter-/ Au- | AuBen-/ Jade
Renelbe Unterweser

Summe bis 2004 97,5 1193,5 4,7
bewilligt 2005 2.5 1,4 2,0
veranschlagt 2006 3,4 2,7 2,0
Summe bis 2006

(letzte Vertiefung) 103,4 197,6 8.8
Summe ab 2006

(geplanter Ausbau) 230 **50 25*

T schlief3t die Neubaukosten fir die Weserstaustufe von 148,82 Mio.
Euro mit ein.

F Strombaumafinahmen Inseln: Borkum, Wangerooge, Minsener Oog
*Kosten tragen die Lander Niedersachsen und Bremen - personliche
Mitteilung Herr Werner, JWP Realisierungsgesellschaft GmbH (siehe
auch Tabelle 12).

** davon entfallen 30 Mio. Euro auf den Ausbau der Auflenweser und
20 Mio. Euro auf den der Unterweser (pers. Mitteilung Herr Hauser,
BMVBS).

Quellen: Entwurf zum Bundeshaushalt 2006.

Durch die erneuten Vertiefungen werden die mit den
alten Vertiefungen verbundenen Mafnahmen {iberholt
bzw. hinfillig. Dementsprechend wird in den Planfest-
stellungsunterlagen zum Jade Weser Port bzw. zu den
Fahrrinnenvertiefungen in Auflen- und Unterweser da-
von ausgegangen, dass keine zusitzlichen Aufwendun-
gen notwendig sind bzw. Kosten entstehen. Inwieweit
dies auch fiir die Elbe zutreffen wird, ist nicht vorherzu-
sagen, da die Planfeststellungsunterlagen fiir die Fahr-
rinnenanpassung noch nicht erarbeitet wurden. Da sich
jedoch das in 2006 veranschlagte Investitionsvolumen
(Tabelle 15) gegeniiber den 2003 eingeplanten Investi-
tionen nicht verdndert hat (Planco 2004), ist davon aus-
zugehen, dass nach einer erneuten Vertiefung der Elbe
keine Mittel fiir zusétzliche StrombaumaBnahmen zur
Verfiigung stehen. Umfangreiche StrombaumafBnahmen
sind jedoch absehbar, da ab 2004 deutlich wurde, dass
sich das Transportgeschehen der Sedimente in der Elbe
drastisch verdndert hat und hohe Investitionen in den
Strombau getitigt werden miissen, um diese Entwick-
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lung aufzufangen bzw. riickgidngig zu machen. Dement-
sprechend erarbeitet gegenwiértig die Hamburg Port Au-
thority ein Strombaukonzept, das zusammen mit einer
erneuten Fahrrinnenvertiefung umgesetzt werden soll.
Allein die dafiir notwendigen Mittel sind weder im Bun-
deshaushalt noch im Landeshaushalt eingeplant.

6.3 Zusammenfassung Investitionen

An Gesamtinvestitionen fiir den Ausbau aller drei
Seehifen ergeben sich fiir Bund und Lander zusam-
men 8,05 Milliarden Euro (Tabelle 16: Summe aus
Bund-/Léanderkosten und Kosten Schiene und Strasse),
wovon 4,97 Milliarden Euro auf den Bund und 3,08
auf die Lander entfallen (Tabelle 16). Hinzu kommen
mindestens 1,6 Milliarden Euro an Fremdleistungen
(private Investitionen). Setzt man die 6ffentlichen
Investitionskosten fiir den Ausbau der Hiafen und der
Schifffahrtswege in Beziehung zu den damit zu errei-
chenden Kapazititssteigerungen, so ergeben sich fiir
die Hafenstandorte Bremerhaven 412 Euro/TEU, fiir
Wilhelmshaven 399 Euro/TEU und fiir Hamburg 281
Euro/TEU, d.h. pro neu geschaffener Einheit fiir den
Containerumschlag (Tabelle 16).

Tab. 16: Zusammenstellung der Kosten (in Mio. Euro) fir den
Ausbau bzw. Neubau der Hafen und ihrer Zufahrten in Bre-
merhaven (CT IV), Hamburg (HH) und Wilhelmshaven (Jade
Weser Port = JWP) getrennt nach Kostentrager bis 2010

CTIV HH-Ha- | JWP
(BHV) fen (WHV)
Bund (Bundeswasser-
strassen) 30 230 keine
Land (Héafen + Zufahr-
ten) (inkl. Finanzierung) 1000 1007 1077
Fremdleistungen (Su-
prastruktur Hifen) 7? 1300 300
Gesamtkosten 1030 2537 1377
Kapazititserweiterung
(Mio. TEU/Jahr) 2.5 4.4 2,7
Ratio (Euro/TEU) 412 281 399
Bundesschienennetz* 2467
Bundesstrassennetz* 2246,5

Die Kosten fir den Bund ergeben sich aus der Vertiefung der zu den
jeweiligen Hafen zugehorigen Bundeswasserstrassen Aullenweser
(CT IV) und AuRen- und Unterelbe (HH-Hafen). Zusatzlich aufgelistet
sind die Investitionen des Bundes in Schienen- und Strassenausbau.
*laufende, fest disponierte Projekte, die auf der Nationalen Maritimen
Konferenz am 25.01.2005 fir die Hinterlandanbindung der deutschen
Seehéafen eingestuft wurden.

Quellen: Tabellen 11, 12, 13, 14.



Unter Berticksichtigung der zusétzlichen Investitions-
kosten fiir die ebenfalls geplanten Ausbauten der Bun-
desschienen- und Bundesstrassennetze erhdhen sich
die Kosten um weitere 491 Euro/TEU. Damit wird bei
Realisierung der Ausbauplanungen jede neu geschaf-
fene Einheit fiir den Containerumschlag mit 772 Euro
subventioniert. NutznieBer dieser Subventionen sind
Reedereien und private Unternehmen, die entspre-

7. Unterhalt nach Ausbau

Entsprechend den Erfahrungen mit den letzten Fahr-
rinnenvertiefungen in der Weser werden Steigerungen
der Unterhaltungskosten aufgrund von zusétzlichen
Baggerungen eingeplant (Erlduterungsberichte zu den
Planfeststellungsunterlagen fiir Au3en- und Unterwe-
ser, Teil B-AW bzw.Teil B - UW). Diese Planungen
beruhen jedoch nicht auf Modellrechnungen, da auch
nach dem Stand der Technik genauere Berechnungen
des Baggergutaufkommens nach einem Ausbau nicht
moglich sind (BAW 2006). Damit sind die Angaben in
Tabelle 17 eher als grobe Abschéitzungen einzustufen,
die vornehmlich aus den Erfahrungswerten mit vergan-
genen Fahrrinnenvertiefungen beruhen (eben da Kap.
4.6.6). Allerdings zeigt das Beispiel Tideelbe, dass sich
das Transportverhalten von Schwebstoffen und damit
das Sedimentationsgeschehen auch noch Jahre nach
einer AnpassungsmafBnahme drastisch verandern kann.
Entsprechende Planungen zur Elbe wie auch schon zur
Weser sind somit grundsétzlich als unsicher einzustufen
und Angaben zeigen meist eher die untere Grenze der
Mengen- und Kostenentwicklung.

chend geringe Transportkosten fiir den Warentransport
veranschlagen konnen.

Dieses ist vor dem Hintergrund zu bewerten, dass
schon die bestehenden staatlichen Subventionen

dazu fithren, dass der Umschlag eines Containers im
Hochlohnland Deutland mit ca. 130 Dollar wesentlich
billiger ist als im Billiglohnland China mit ca. 300 Dol-
lar (OSC 2005).

Weser

Sowohl fiir AuBlen- als auch fiir Unterweser wird eine
Zunahme der Unterhaltungsbaggerei von 3,9 bzw.

2,7 Mio. m* unmittelbar nach dem Ausbau angenom-
men (Tabelle 17). Zusammen wird sich die Bagger-
menge damit im ersten Jahr von heute 3,2 (2004) auf
9,9 Mio. m?® erh6hen, was in etwa einer Verdreifachung
entspricht (Tabelle 6). Damit verbunden sind zusétz-
liche Unterhaltungskosten von {iber 13 Mio. Euro im
ersten Jahr. Allein in den ersten vier Jahren nach der
Vertiefung ist mit zusédtzlichen Unterhaltungskosten
nach Angaben der Betreiber fiir die Aulenweser mit
26,75 Millionen Euro zu rechnen. Laut Planunterlagen
ist dauerhaft mit einem Anstieg der Unterhaltungsbag-
gerei zu rechnen. Die Erfahrungen an der Elbe mit den
Auswirkungen der letzten Elbevertiefung sowie die
Erfahrungen an der Unterems haben gezeigt, dass der
tatsdchliche mittel- bis langfristige Unterhaltungsauf-
wand nach einer Vertiefung unkalkulierbar ist.

Tab. 17: Zunahme der Baggermengen (Mio. m?®) und die damit verbundene Steigerung der Unterhaltungskosten in Auf3en-
(AW) und Unterweser (UW) in den Jahren nach einer erneuten Fahrrinnenanpassung.

Jahr Mengen AW | Mengen UW | Mengen AW+UW | Kosten UW Kosten AW Kosten AW+UW
1. 3,94 2,73 6,67 5,39 7,78 13,17
2. 3,57 2,3 5,87 4,54 7,05 11,59
3. 3,20 1,87 5,07 3,69 6,32 10,01
4. 2,84 1,43 4,27 2,82 5,60 8,43

Quelle: Erlauterungsberichte zur Planfeststellung (PF AW/UW 2006), Teil B-AW und Teil B-UW, Stand August 2006- online. Die Kostenerrech-
nung erfolgte mit den Mittelwerten fiir Baggerkosten pro m®aus Tabelle 6.
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Elbe

Erhohte Unterhaltungsaufwendungen sind nach Anga-
ben der Projektgruppe Fahrrinnanpassung Elbe nur fiir
die ersten drei Jahre nach Abschluss der Nassbaggerar-
beiten zu erwarten (Planco 2004). In Abhédngigkeit von
der Ausbauvariante werden dabei zusétzliche Kosten
zwischen 3,1 und 5,4 Mio. Euro pro Jahr erwartet. Die-
se ausbaubedingten Erhohungen der Unterhaltungskos-
ten beziehen sich auf die gesamte Ausbaustrecke von
Hamburg bis zur Nordsee (pers. Mitteilung Herr Oel-
lerich vom 1.9.2006, Projektbiiro Fahrrinnenanpassung
beim Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg). Eine Auf-
teilung der Kostenangaben des Planungsbiiros in Hafen
und Bundeswasserstrasse ist danach nicht moglich.

Unter Beriicksichtigung der Erfahrungen aus der letzten
Elbevertiefung in 1999 sind die Prognosen der Pro-
jektgruppe Fahrrinnenanpassung Elbe als zu niedrig
einzustufen. So wire allein an Unterhaltungsbaggerei
in der Bundeswasserstrasse Elbe (ohne Hafen und De-
legationsstrecke) mit einer Zunahme von 3 Mio. m® im
ersten Jahr und ca. 2 Mio. m® in den Folgejahren nach
dem Ausbau zu rechnen (Tabelle 6).

Vollig unberticksichtigt bleibt bei dieser Kostenbe-
trachtung die dramatische Erhohung des Baggergutauf-
kommens auf der hamburger Delegationsstrecke und
im Hamburger Hafen ab 2004 (sieche Kap. 4). Ausge-
hend von den Unterhaltungskosten in den Jahren 2004
und 2005 werden die Unterhaltungskosten (Tabelle 8)
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ohne Beriicksichtigung weiterer Ausbaumafnahmen
allein fiir diesen Bereich bis zum Jahr 2015 siebenhun-
dert Mio. Euro betragen, vgl. Tabelle 18.

Tab. 18: Einfache Hochrechnung der Unterhaltungskosten (in
Mio. Euro) ohne Zinsen und Inflationsberechnung fir die Ham-
burger Delegationsstrecke der Elbe mit dem Hamburger Hafen
fur die nachsten 100 Jahre ohne die Berilcksichtigung weiterer
Ausbaumafinahmen.

Jahre 2005

Kosten (Mio. Euro) 70
Quelle: Tabelle 8.

2015
700

2055
3500

2105
7000

Jade

Nach Einschétzung der fiir den Unterhalt der Jade
Verantwortlichen, werden sich durch den Ausbau des
Jade-Weser-Ports die Unterhaltungsbaggermengen und
-kosten in der Bundeswasserstrasse Jade voraussicht-
lich nicht erh6hen, da hier keine Fahrrinnenvertiefung
vorgenommen werden muss (pers. Mitteilung Herr Sie-
bels v. 1.9.2006, WSD Nordwest, Dezernat Regionales
Management, M3-22.). Aufgrund dieser Angabe wird
auch im Rahmen dieser Studie von in Zukunft weitge-
hend konstanten Unterhaltungskosten fiir die Bundes-
wasserstrasse Jade ausgegangen. Sollte dies entgegen
alle Erwartungen dennoch nicht der Fall sein, hitte in
Zukunft der Bund bzw. das Land Niedersachsen mit zu-
satzlichen Kosten zu rechnen (nach Aussage von Herrn
Hauser, BMVBS, gibt es noch keine Klarung {iber die
Frage, wer diese Kosten letztlich zu tragen hétte).
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