SOS fiir die Tideelbe -Kursanderung jetzt! (Langfassung mit Begriindung)

Hamburg und der Bund haben - auf der Grundlage hochstrichterlicher Rechtsprechung und erkennbar
grob fehlerhafter Gefalligkeitsgutachten - begonnen, Hab und Gut von Menschen und die Lebensgrund-
lagen von Fauna in und Menschen an der Tideelbe schon heute, morgen und in grofem Stil Gbermorgen
zu vernichten oder zumindest massiv zu gefahrden. Zwei wachsende Konflikte wurden fahrlassig igno-
riert: Der Klimawandel mit Meeresspiegelanstieg erfordert Milliarden fir zusatzlichen Kiistenschutz. Die
Elbvertiefung bewirkt das Gegenteil. Sie erhdht die Scheitelwasserstande zunehmender Sturmfluten und
treibt die Baggerkosten bis 2040 wohl auf insgesamt (iber 3 Mrd. hoch (vgl. These 6). Die Absicht, Ham-
burgs Containerumschlag in 15 Jahren von 7,9 Mio. Standardcontainern (TEU) 2010 auf 25 Mio. 2025
etwa zu verdreifachen, ist durch neue Containerhafen in Nord- und Siideuropa, d.h. vollig neue Wett-
bewerbsstrukturen, gescheitert. Denn in Wirklichkeit liegt der Containerumschlag seit langem unter
10 Mio. TEU p.a. — Zusatzlich droht Hamburg Unheil durch nicht mehr nachhaltig beherrschbare Mengen
an Baggergut und die daraus erwachsende finanzielle Belastung. Wirtschaft und Politik der Tideelbere-
gion geraten, durch Corona verscharft, unter Sanierungsdruck. Das zeigen der Schlicknotruf von HPA, die
Umesatzeinbriiche und die Kooperationserwagungen von HHLA und Eurogate. Klares Umdenken ist ein
Gebot der Stunde. Das belegen folgende Thesen:

TEIL 1 Hochwasserschutz und Sicherheit des Schiffsverkehrs zeigen groRe Defizite

These 1: Systematische Vorbereitung des Kiistenschutzes auf Anstieg der Meeresspiegel wegen
des Klimawandels wird durch die Elbvertiefung (EV) ignoriert und beeintrachtigt.

Der durch den Weltklimarat IPCC prognostizierte Anstieg des Meerespiegels wird nach einer Untersu-
chung des Bundesamtes fiir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) aus dem Jahre 2017 noch schneller
kommen und dazu hoher ausfallen. Die in Kenntnis dieser Probleme 2019 dennoch begonnene 9. Elbver-
tiefung stellt eine menschengemachte VergroRRerung dieser Bedrohung dar. Eine mit den Niederlanden
vergleichbare Strategie koordinierter Vorsorge ist nicht erkennbar.

These 2: Die laufende 9. Elbvertiefung verscharft die Hochwasser- und Sturmflutgefahr, obwohl
diese entscharft werden misste, was Gefalligkeitsgutachten verhindern.!

Eine der Folgen bisheriger Elbvertiefungen (EV) ist ein wesentlich hoheres und schnelleres Auflaufen
der Flut. Die Sturmflutscheitelwasserstiande der letzten 60 Jahre sind in Hamburg gegeniiber Cuxhaven
- nicht nur, aber hauptsichlich - wegen vier EV'en um 1 m gestiegen.” Die Europaische Hochwasser-
rahmenrichtlinie (2007/60/EG vom 23.10.2007) untersagt jedoch MaRnahmen, die eine Erhéhung von
Hochwasser zur Folge haben. Bei der Berechnung der zukiinftigen Sturmflutscheitelwasserstande in
Folge der 9. EV durch die Bundesanstalt fir Wasserbau (BAW) wurden die Annahmen Uber die Rauig-
keitsbeiwerte der Vorlander zwischen den Deichen erhéht und so der zunachst ermittelte Anstieg in
Hamburg um 15 cm auf nur noch 1-2 cm gedriickt, was als vernachlassigbar eingestuft wurde.® Das
Gutachten im Auftrag der Kommunen und Fachverbinde® hilt das fiir eine unzuléssige Verzerrung der
Systemgeometrie, deren Ergebnisse nicht mit der erforderlichen Sicherheit fiir die Prognose zu erwar-
tender Veranderungen herangezogen werden kdnnen.

Tw. Rademacher, Experte fir Wasserbau und Kistenschutz, in K. Hintz, E.-O. Schuldt, ,, WAHR-SCHAU zur ge-
planten Elbvertiefung”, Norderstedt 2014, S. 86, 89 ff., 133 ff.
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These 3: Grob fehlerhaftes Gutachten leugnet Gefahrdung der Deiche durch Schiffswellen.”

Der Planfeststellungsbeschluss (PFB) fiihrt ein Gutachten zur Deichsicherheit an, nach dem ein Jogger
den Deich angeblich 14-fach so stark erschiittert wie durch Schiffe erregte Wellen. Der Wasserbauin-
genieur Walter Rademacher begriindet ausfiihrlich 14 methodische Mangel dieses Gutachtens, die ein
“¢. Das ist AuRer-
Acht-Lassen der in Geschaften erforderlichen Sorgfalt, also Fahrlassigkeit im Sinne von § 276 BGB.

Versehen ausschliefen und belegt damit den Tatbestand eines ,Scheingutachtens

Auch die eingefiihrten Geschwindigkeitsbeschrankungen fir Schiffe ab 90 m Lange stellen u.E. kein
geeignetes Mittel zur Verhiitung kiinftiger Schaden an Ufern und Strombauwerken dar, weil Schiffs-
fliihrungen wetterbedingt (z.B. durch starke seitliche Winde) gezwungen sein kénnen, zur Vermeidung
von Havarien ihre Geschwindigkeiten deutlich zu erhéhen. Vorfalle und Schadensereignisse in der Ver-
gangenheit belegen dieses.

These 4: Verkehr der GroBcontainerschiffe auch nach Vertiefung nicht PIANC-konform sicher.’

Dem PFB zur Fahrrinnenerweiterung liegt das sogenannten , Bemessungsschiff“ mit 350 m Lange und
46 m Breite mit Ladekapazitdt von etwa 9.500 TEU zugrunde. Mit der ,,HMM Algeciras”, 2020 als groR-
tes Containerschiff mit 400 m Lange, 61 m Breite und 24.000 TEU auf der Elbe, bedeutet dies wegen
der erheblich groReren Langen- und Breitendimensionen ein zusatzliches Havarierisiko. Die 1969 von
der damaligen Wasser- und Schifffahrtsdirektion Hamburg (WSD) fiur verschiedene Elbabschnitte fest-
gelegten, ausgebauten und bis heute unveranderten Fahrwasserabmessungen waren auf die damals
groRten Containerschiffe mit maximalen Langen von 220 m und Breiten von 31 m abgestellt. Wenn die
laut Ausbauplanung vorgesehene Verbreiterung oberhalb der Stérkurve nur 20 m, entsprechend 7 %,
bzw. nur in einem kurzen Teilstiick (,Begegnungsbox”) 54 %° betragen soll, andererseits aber die
SchiffsgrofRen um bis zu 80 % in der Lange und bis zu 95 % in der Breite zugenommen haben, wird ein
nicht vertretbares Ungleichgewicht zu Lasten der Sicherheit hingenommen. Die Behauptungen im PFB
zur quasi nicht bestehenden Havariegefahr sind verharmlosend und durch mehrere Ereignisse in der
Vergangenheit widerlegt. Nach den Richtlinien der Permanent International Association of Navigation
Congresses (PIANC)® ergébe sich fiir Schiffsbegegnungen unter den Wind- und Strémungsbedingungen
der Tideelbe eine notwendige Fahrwasserbreite von mindestens der 8,4-fachen Breite des groRten
dort verkehrenden Schiffes, mithin von bis zu 500 m.

TEIL Il Das Okosystem Tideelbe ist bedroht durch Vernichtung von Lebensraum

These 5: Zunahme des Tidal Pumping vernichtet das Okosystem des Elbesstuars™®

Die Baggermengen auf der Tideelbe zwischen Cuxhaven und Hamburg stiegen fiir die freie Zufahrt zum
Hamburger Hafen von 4 Mio. m? 1965 auf rund 18 Mio. m3 p.a. von 2001 - 2011."

Aktuelle Situation (Quelle: www.HPA):

2020: Trotz maximaler Nutzung von Ablagerungen bei Tonne E 3 steigt die Sedimentmenge.
Der Zeitplan fiir die Freigabe der neuen Fahrrinnentiefe ist in Gefahr.

® \WAHR-SCHAU ... “, S. 133 ff.

® ebenda, S. 146-152

’ Klaus Schroh, Schifffahrtsexperte in ,,WAHR-SCHAU ... “, S. 38 -48; zu ,,PIANC” vgl. FuBnote 9

¥ Selbst in der Begegnungsbox wird die Breite dann trotzdem noch um rd. 100 m zu niedrig sein.

° PIANC ist eine der dltesten weltweit tatigen technisch-wissenschaftlichen Vereinigungen des Hafen- und Wasser-
straRenbaus und der Schifffahrt im See- und Binnenbereich einschlielich der Sport- und Freizeitschifffahrt.

10 Analysen, Fakten, Organisationen vgl. Ergebnisbericht Forum Tideelbe, Forderkreis ,Rettet die Elbe” e.V., 2020,
S.5-7

" WAHR-SCHAU ... “S. 85



Changing Estuary: Tidal Pumping ._B_\\i

river bottom

Bei naherer Betrachtung entpuppt sich der Begriff ,Sedimente” als Zeitbombe und Fass ohne Boden. Die
Aufweitung des Gewasserquerschnitts fihrt zu erhéhter Stromungsgeschwindigkeit und damit hoherer
Schleppkraft mit verstarkten Erosionsfolgen. Nicht nur die erodierte Menge nimmt zu, sondern auch die
Grobheit des Materials. Statt in der Vergangenheit nur mit Schlick geschieht dies inzwischen auch mit
Sand. Die Halfte des Schlickwatts der Elbe ist heute durch Sand liberlagert. Die Reinigungswirkung durch
Zusammenwirken von Schlick und Wasser der Unterelbe ist entsprechend verringert, mit Folgen fir Ne-
benflisse, kleine Hafen, Fischerei und Sportschifffahrt.

Tribung: Hohere Strémungsgeschwindigkeiten wirbeln mehr Sediment auf und triben das Wasser.
Beatrice Claus und Vera Sandel (WWF) trugen dazu im Symposium 2017 vor, dass die Tribung in der El-
be zugenommen hat. Sie warnten, die Elbe entwickle sich vergleichbar mit der Ems, in der sogar auf wei-
ten Strecken ein ,Fluid Mud“®® das Gewisserleben ersticke [https://www.forum tideel-
be.de/files/download/a4-beatrice-claus-vera-sandel-wwf-fluid-mud-in-der-ems-170926.pdf]. Selbst
wenn der schlimmste Fall in der Elbe nicht eintrate, wird eine héhere Triibung das Lichtklima verschlech-
tern (zulasten der Sauerstoffproduktion durch Algen), sowie Fischbestdande beeintrachtigen, weil die Fi-
sche schlechter Nahrung fangen kénnen, und ihre Kiemen und ihr Laich von Schwebstoffen verklebt
werden.”

Verlust an Lebensraum, Fisch- und Seevogelsterben, Tourismus beeintrachtigt.

Hohere Stromungsgeschwindigkeit transportiert mehr Sediment, das sich an geeigneten stromungsar-
men Orten absetzt. Ist das ein Hafenbecken, wird der ,Schaden" durch Baggern umgehend behoben.
Auf Watten und im Flachwasser akkumuliert jedoch das Sediment.

Durch Verschlickung seines Laichgebiets Mihlenberger Loch stirbt der , Leitfisch® Stint. ...
Sportboothafen verschlicken und der Tourismus wird beeintrachtigt™

These 6: Hamburgs Schlickdesaster darf nicht zu Lasten von Naturschutz und der Nachbarlan-
der gelost werden und dafiir auch noch deren Zustimmung erhalten. Die Kosten der Unterhal-
tungsbaggerung fir den Unterelbebereich und den Hamburger Hafen stiegen von 53 Mio. €
2011 - auf 150 Mio. € 2019, nach Vollendung der Elbvertiefung deutlich weiter steigend *°.

2 Flissigschlick — unverfestigte biogene bzw. klastische Sedimentablagerungen

B Vgl. Ergebnisbericht Forum Tideelbe, Forderkreis ,Rettet die Elbe“ e.V., 2020, S. 5-7

1 ebenda, S. 9

> Auskunft WSV; Unterhaltungsbaggerung von Hamburger Hafen bis Elomiindung, 06.12.2020
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Die Strategie, alles Baggergut aus dem System unwiederbringlich in die Nordsee zu entfernen, kann dazu
fiihren, dass das Astuar in einen tiefen Fjord verwandelt wird, eingerahmt von Wattflichen. Die Tidewel-
le wird nahezu ungebremst bis Hamburg laufen und damit Salzwasser weiter aufwarts treiben, zusatzlich
beglinstigt durch den steigenden Meeresspiegel (,Radikalisierung des Tidegeschehens” - Dr. Klaus
Baumgardt, Forderkreis ,Rettet die Elbe” e.V.).

Die Vervielfachung der Baggermengen in Hamburg alarmierte die Hamburg Port Authority (HPA) und die
WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV). Die Bundesanstalt flir Wasserbau identi-
fizierte die , Tidepumpe" als Verursacher, verstarkt durch den erhéhten Tidenhub seit der letzten Elbver-
tiefung. Dabei wurde seit 2016 das Sedimentmanagement deutlich zu Lasten der Umwelt verandert.
Nachdem die WSV seit 2006 dazu (iberging, Baggergut nicht mehr im Astuar umzulagern, sondern im
Ebbstrom dominierten Bereich unterhalb Brokdorfs bzw. in der Nordsee zu verklappen, zog HPA 2016
nach mit der Verbringung zur Tonne E 3. HPA ,erschlich” sich die Genehmigung Schleswig-Holsteins, in-
dem sie versprach, die Baggermengen zu reduzieren und Flutraum zu schaffen. Das Gegenteil trat ein.

Der Fachanwalt fiir Verwaltungsrecht, Riidiger Nebelsieck, nimmt zu einer eventuellen Verklappung von
Baggergut bei Scharhérn Stellung, dass es sich um MalRnahmen handeln kénne, die von einer ,, ... Ge-
nehmigungserfordernis freigestellt ...“ seien. Eine Freistellung finde ihre unionsrechtliche Grenze in den
» ... hicht hinreichend sicher auszuschlieffenden Beeintrichtigungen von Erhaltungszielen des FFH-

24

Gebiets und ... Vogelschutzgebiets ,Nationalpark Hamburgisches Wattenmeer’”. Daraus kénne sich das
Erfordernis einer FFH-Vertraglichkeitspriifung mit Beteiligung anerkannter Umweltverbidnde ergeben,
mit der Moglichkeit, das Vorhaben zu stoppen, wenn diese Prifung nicht positiv verlaufe. Nebelsieck
schlieRt: ,Werden diese Mafsgaben nicht eingehalten, k6nnen anerkannte Umweltvereine dagegen zu-

ldssige Umweltvereinsklagen erheben.” *®

Diese Rechtslage gibt Anlass zu der Sorge, wirtschaftlicher
Druck und das Argument bedrohter Arbeitsplatze konnte am Ende wieder zum Scheitern von Klagen
fiihren, die zur Durchsetzung von Naturschutz angestrengt wiirden. Deshalb ist erganzende politische

Argumentation und Biirgerinitiative dringend erforderlich.

TEIL Il Deutsche Seehafen ignorieren ihre Wettbewerbsnachteile und verpassen ihre Chancen.

These 7: Die Wirklichkeit widerlegt riskante Umschlagsziele und falsche Wirtschaftlichkeits-
rechnung

1. Der Hamburger Hafen verfehlt ,krachend” seine Containerumschlagsziele. Wahrend der Finanzkrise
fiel der Containerumschlag von 8 Mio. Standardcontainern (TEU) 2007 auf etwas lber 6 Mio. TEU
2008. Von diesem Einbruch erholte sich der Hamburger Hafen nur schleppend auf lediglich etwas
Uber 9 Mio. TEU 2020, statt der geplanten 20 Mio. TEU. Nach dieser Erfahrung liegt das Ziel von
25 Mio. TEU im Jahr 2025 - das ware eine Verdreifachung in knapp 20 Jahren - nicht mehr im Bereich
realistischer Erwartung. — Es ist deshalb notwendig, die Ursachen der Abweichung zu klaren.

2. Nimmt man vereinfachend an, Hamburgs Hafen hatte etwa folgende idealisierte Umschlagsstruktur:
Knapp 1/3 Umschlag in seine und aus seiner Metropolregion, kurz: Locoverkehr, reichlich 1/3 nach
und aus dem GroRraum Stddeutschland und Slidosteuropa und schlieBlich 1/3 Transitumschlag mit
Feederverkehren, vorwiegend in die Ostsee, dann miisste man besorgt sein, dass nur das erste dieser
Geschaftsfelder nicht durch starke neue Wettbewerber Wachstum begrenzend unter Druck geraten
ist. Deshalb verdient der Umschlag aus und fiir die Metropolregion in Zukunft besondere Aufmerk-
samkeit und Férderung. Es ist zu erwarten, dass die laufende Untersuchung der volkswirtschaftlichen
Bedeutung des Hamburger Hafens durch das Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL), das

*RA Ridiger Nebelsieck, Mohr Rechtsanwalte: Rechtliche Stellungnahme zur Schlickablagerung Scharhérn, Ham-
burg, 18.11.2020, Ziffer 3-4 der abschlieBenden Ergebniszusammenfassung S. 16
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Fraunhofer Institut und andere dazu Entsprechendes und konkrete Empfehlungen ergeben wird. Die
Griinde dafiir sind:

a) Transitverkehre in die Ostsee laufen - unter Umgehung Hamburgs - zunehmend neu ausgebaute
Containerhéafen (z.B. Danzig und Goéteborg) direkt an. Auf lange Sicht wird der Jade-Weser-Port deut-
liche Zeit- und Kostenvorteile im Transitverkehr bieten.

b) Im Umschlag fir Stiddeutschland und Sidosteuropa behadlt Hamburg seine Wettbewerbsstarke
durch rdaumliche Nahe und starke Schienenanbindung. Aber der Ausbau der Mittelmeerhafen von
Rijeka, Genua und Pirdus schafft Alternativen, erhoht den Wettbewerbsdruck und begrenzt das
Wachstumspotenzial. Zudem hat Rotterdam begonnen, Schienenverkehre nach Sidosten zu er-
schlielRen.

c) Deshalb verdient die Konzentration auf zukunftsweisende Industrieférderung mit Innovationen fiir
den Locoverkehr héchste Prioritat.

Professor Ordemanns Studie des Instituts fir Logistikmanagement (ILM) vom Januar 2020" bestatigt
obige Uberlegung mit Details und startet seinen Bericht liber die Lage des Hamburger Hafens mit fol-
gender gravierender Klarstellung: 2014 bis 2018 habe beim Containerumschlag in der Hamburg-
Antwerpen-Range Hochkonjunktur geherrscht. Mit einem wesentlichen Unterschied, dass tber diesen
Zeitraum von funf Jahren der Containerumschlag der Westhadfen Rotterdam und Antwerpen im zweistel-
ligen Prozentbereich um bis zu 30 % gewachsen sei, wahrend der Umschlag der groBen deutschen Hafen
Hamburg und Bremerhaven um bis zu 6 % gefallen sei. Das ergebe eine Entwicklungsdifferenz in fiinf
Jahren von bis zu 36 %. Ordemann hat ,,exemplarisch am Beispiel des Hamburger Hafens dessen in der
jlingeren Vergangenheit negative und sich voraussichtlich weiter verschlechternde Situation” ausfiihrlich
untersucht und fasst seine wesentlichen Ergebnisse in folgenden ILM-Thesen zusammen:

ILM-These 1: Verlader im Containerverkehr der Hamburg-Antwerpen-Range haben einen Transitzeit-
nachteil von bis zu sechs Tagen, wenn sie tiber einen deutschen Hafen verladen, weil die Containerschif-
fe haufig einkommend als erstes einen Westhafen und ausgehend als letztes einen Westhafen anlaufen
mit bis zu sechs Tagen Transportzeitverlangerung vor beziehungsweise nach dem Anlaufen eines deut-
schen Hafens.™®

ILM-These 2: Die Elbvertiefung wird an der grundlegend nachteiligen Position des Hamburger Hafens
nichts andern, weil die groRen Containerschiffe auch nach der Vertiefung um einen Meter nicht voll ab-
geladen ein- und auslaufen kénnen, sondern im Schnitt 7.000 Container weniger als ihre Maximalladung
geladen haben kdnnen und deshalb interessiert bleiben werden, einlaufend vorher und auslaufend
nachher noch einen weiteren Hafen der Nordrange anzulaufen. ,, Wenn die deutschen Seehdfen im Con-
tainerverkehr zukiinftig wieder ernstzunehmende Konkurrenten zu den beiden grofsen Westhdfen sein
méchten, dann miissen sie in Kooperation miteinander Lésungen fiir Containerschiffe anbieten, die
400 Meter lang und 60 Meter breit sind mit Konstruktionstiefgang 16 Meter und mehr”. Kurz: Es ist des-
halb in Hamburgs Interesse, dass der Jade-Weser-Port fiir Reeder und Verlader einkommend als erster
und ausgehend als letzter europaischer Hafen anstelle eines groBen Westhafens attraktiv wird.

ILM-These 3: Die Seefrachten bis/von den Nordrangehifen sind gleich. Verlader in weiten Teilen
Deutschlands missen zwischen zwei Optionen wahlen:

1. Langere Transportzeiten, mit eventuell niedrigeren Hinterland-Transportkosten, dann werden sie wei-
terhin tGber deutsche Hafen verschiffen, oder umgekehrt

v Vgl. Prof. Dr. Frank Ordemann (Institut fir Logistikmanagement — ILM) ,,Deutsche Hafen verpassen Wettbewerb-
schancen -, Studie zu den verpassten Chancen der deutschen Containerseehafen, ihre Wettbewerbsfahigkeit in
der Hamburg-Antwerpen-Range zu behaupten®, Jan. 2020; (zusammengefasst aus dortiger Kurzfassung), S. 1-9

'® Genauere Details ebenda S. 3-4
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2. kiirzere Transportzeiten mit eventuell héheren Hinterland-Transportkosten, dann werden sie (ber ei-
nen Westhafen verschiffen.

,Beide Vorteile werden immer weniger gleichzeitig zu haben sein. ... Es ist davon auszugehen, dass sich
immer mehr Verlader fiir die Option 2 entscheiden.” Weil in internationalen Lieferketten Schnelligkeit
ein wichtiger Faktor ist und die Westhafen begonnen haben, sich Bahnverbindungen in Hamburgs Ein-
zugsgebiete, inklusive Osteuropa, zu erschliefen, nimmt Hamburgs Fahigkeit ab, Zeitnachteile wirksam
auszugleichen.

ILM-These 4: Die durch Container-Hinterlandtransporte hervorgerufene CO,-Belastung steigt, wenn mit
Hinterlandtransportmitteln transportiert wird. Es ist daher umso giinstiger, je weiter die Schiffe an ihre
Ladungsquellen oder -ziele herangefiihrt werden. Wegen seiner bleibenden Tiefgangsrestriktionen fir
die groRen Schiffe kann Hamburg seinen diesbezliglichen Vorteil gegeniiber den Westhafen nur be-
grenzt nutzen. Deutsche Seehafen sollten durch attraktive Angebote an Verlader und Reeder Einfluss
auf die Anlaufreihenfolge der Schiffe nehmen, die 6konomisch und 6kologisch fiir die Allgemeinheit Vor-
teile bewirken.

ILM-These 5: ,Die deutschen Seehdfen befinden sich in einer Abseitsposition. ... ein ,Weiter so’ im Allein-
gang und in Konkurrenz zu sowohl den jeweils anderen deutschen Hdéfen als auch zu den Westhdifen er-
scheint geradezu absurd.”

ILM-These 6: ,,Das Kooperationskonzept bietet eine echte Perspektive fiir die deutschen Seehdfen.” ...
,Bei der hier vorgeschlagenen Hafenkooperation wiirde es zu einer Arbeitsteilung zwischen dem Jade-
Weser-Port und dem Hafen Hamburg (alternativ Bremerhaven) kommen. Der Jade-Weser-Port wiirde
dabei iiberwiegend, aber nicht nur, die Funktion des Feederhafens libernehmen. Hamburg (oder Bremer-
haven) mit besonderen Standortvorteilen, wiirden iiberwiegend solche Container umschlagen, die fiir ih-
re Region bestimmt sind. Weiterhin solche Container, fiir die die Hinterlandverkehre, allen voran die
Bahnverkehre, héhere (Kosten)Vorteile bieten wiirden, als sie vom Standort Wilhelmshaven erzielbar wd-
ren. Die Zusammenarbeit muss sich vor allem auf die Terminalbetreiber in den Héifen beziehen ... Das
Hauptziel der Kooperationsbildung ist es, einen echten und ernst zu nehmenden Wettbewerber gegen-
iiber den beiden grofsen Westhdfen zu etablieren” - damit es dadurch zu Mehrumschlagen Uber die
deutschen Hafen kommt, durch Mehrwert und kiirzere Transitzeiten fiir Versender und Empfanger in
Deutschland und den Feederregionen. , Dafiir miissen Reeder die Mdglichkeit haben, ihre Schiffe so weit
wie méglich beladen zu kénnen, bevor sie nach Asien fahren. Das wird perspektivisch in Hamburg und
Bremerhaven immer weniger der Fall sein.”

ILM-These 7: ,,Hamburg wire der gréfSte Profiteur einer Hafenkooperation.” ... Modellrechnungen des
ILM zu der skizzierten Kooperationsform haben fir den Zeitraum 2015 bis 2018 fiir die drei genannten
deutschen Containerhafen ,einen Mehrumschlag von 3,6 Mio. TEU ergeben, davon 2 Mio. TEU fiir Ham-
burg. Tatsdchlich war Hamburg in dem Zeitraum mit einem Riickgang von rund 500.000 TEU der gréfste
Verlierer in der Hamburg-Antwerpen-Range.” (Ende der Ordemann-Zitate)

Hamburg entscheidet lber grofRe Hafeninvestitionen aufgrund llickenhafter und wesentlich geschonter
Wirtschaftlichkeitsrechnung.

Die offizielle Wirtschaftlichkeitsrechnung des Tragers des Vorhabens Elbvertiefung (TdV) nimmt fir
den Fall einer unterbleibenden Elbvertiefung Verkehrsumlenkungen liber Land in groRem Stil an, leitet
daraus utopische Einsparungen durch die Elbvertiefung von 2,5 Mrd. € ab und ermittelt folglich in Ver-
bindung mit einer viel zu niedrigen Investitionssumme von nur 180,2 Mio. € (statt voraussichtlich
800 Mio. €) ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 13,8:1. Diese Zahlen werden ohne Nachweis behauptet.
Unsere Prifung begriindet, warum das Nutzen-Kosten-Verhaltnis hochstens 2,33:1 betragt, also vom
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TdV mindestens um den Faktor 5,9 bertrieben wurde®. Die Methode des Nutzen-Kosten-Vergleichs
ist, obwohl durch das BMVI angewendet, veraltet und mangelhaft, u.a. weil sehr hohe Kosten fiir Pro-
jektunterhaltung und Finanzierung etc. unbeachtet bleiben.

Die Wirtschaftlichkeit ist deshalb noch deutlich schlechter, d.h. die Kosten werden wahrscheinlich héher
als der Nutzen, wenn man aus den zu erwartenden Gesamtkosten des Hamburger Hafens von mehreren
Mrd. €%, diejenigen Mehrkosten in Hohe von 975 Mio. fiir Unterhaltungsbaggerei, Baggerdeponie und
UmweltausgleichsmalRnahmen bericksichtigen wiirde, die durch die Elbvertiefung verursacht werden,
aber vom TdV im Nutzen-Kosten-Verhaltnis nicht korrekt beriicksichtigt wurden, und auch vom Projekt
Elbvertiefung verursachte Mindereinnahmen des Jade-Weser-Ports einbezoge.”

Nach der Stagnation des Hamburger Containerumschlags unter 10 Mio. TEU ist es an der Zeit zu priifen,
wie vielen Schiffen die Elbvertiefung heute Vorteile bietet.

2020: Bis zum 06.12. liefen 751 Containerschiffe ab 8.000 TEU KonstruktionsgroRe Hamburg an (rd.
1.500 Passagen). Die ungenutzten Tiefgangsreserven betrugen durchschnittlich einlaufend 2,45 m,
auslaufend 1,23 m. lhre fiir die Elbe individuell zuldssigen Maximaltiefgange nutzten nur 75 Schiffe
(10 % der anlaufenden Schiffe) und zwar nur auslaufend (5 % aller Passagen), vollstéandig oder fast voll-
standig aus. Nur flr sie - und nur auslaufend - hatte die Elbvertiefung Vorteile geboten.

These 8: Fazit zur Zukunft des Hamburger Hafens von HWWI-Chef Henning Vépel: Hamburg sei

von einem sehr grundlegenden technologischen und 6konomischen Strukturwandel histori-
schen AusmaRes betroffen und brauche ein ,Neues Hafenmodell“.??

Vopel charakterisiert Hamburgs ,Altes Hafenmodell“ mit folgenden negativen Faktoren: Sinkende
Wertschopfungsintensitat; steigender Flachenbedarf; steigende Infrastrukturkosten; geringe wechselsei-
tige positive Effekte (sog. ,Spillovers”) und zunehmende Zielkonflikte. Er pladiert fiir ein ,,Neues Hafen-
modell“ mit folgenden positiven Faktoren: Steigende Innovationsfahigkeit; steigende Flachenproduktivi-
tit; neue Stadtentwicklungspotenziale; hohe wechselseitige positive Effekte und hohe Zielkongruenz.”
Und fligt hinzu, je friher Hamburg mittelfristige Umschlagsprognosen im Rahmen eines Hafenentwick-
lungsplanes revidiere, umso grofler sei die Chance, den Strukturwandel fir eine Starkung der Wettbe-
werbsfahigkeit und Dynamik zu nutzen.

These 9: Die obigen Studien aus 2020 begriinden, zur Uberwindung seiner Verwundbarkeit be-
notigt Hamburgs Hafen unabhangig von partikularen Interessen mit hoher Prioritat eine Kurs-
anderung.

1. Die Integration der Hafenentwicklung in eine (ibergeordnete Strategie industrieller Transformation
insbesondere in den Bereichen der digitalen und klimafreundlichen Industrie (Vopel).**

2. Eine kluge Kooperation deutscher Containerhafen zur Linderung deren Wettbewerbsdefizite (aus La-
ge-, Zeit- oder Kostennachteilen fir Versender oder Empfanger) gegenliber Rotterdam und Antwerpen.
Die 6kologisch problematische Elbvertiefung erreiche das nicht (Ordemann).”

9 vgl. 0. Specht, in ,Wahr-Schau ...“,S. 15-16

2 Fir Hafen-Kapazitatserweiterung und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur mit Kéhlbrandbriicke. Kosten flir Hafen-
erweiterung: www.hamburg-fuer-die-elbe.de/?page id=1239; fiir StraBenprojekte: www.hamburg-fuer-die-
elbe.de/?page_id=156 und fiir Bahnprojekte: www.hamburg-fuer-die-elbe.de/?page_id=199

1 7um Nachweis der Kosten vgl. Biirgerinitiative ,Hamburg fur die Elbe”, ,Kosten des Hamburger Hafens”, Stand
12. Mai 2013, S. 11-16.

2y, Vopel, HWWI, Die Zukunft des Hamburger Hafens, Determinanten, Trends und Optionen der Hafenentwick-
lung, Paper 123, 2020S. 17

> ebenda S.17

** ebenda S.18
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Die HHLA hat Ende Mai 2020 6ffentlich gemacht, dass ihr Unternehmen und Eurogate Gesprache tiber
eine Kooperation bis hin zu einem Zusammenschluss des Containergeschafts mit dem Ziel fiihren, die
Krafte der deutschen Nordseehafen zu biindeln, um im harten Wettbewerb gegen die europaischen
Konkurrenten, z.B. Rotterdam und Antwerpen, zu bestehen. Seitdem ist es um die Verhandlungen still
geworden. Die Entwicklung einer zukunftsfahigen Strategie fiir die deutschen Nordseehafen wird - wie
seit 1970 - anscheinend immer noch durch Lokalinteressen und Kurzsichtigkeit der Lainder Hamburg,
Bremen und Niedersachsen sowie des BMVI’s verhindert. — Das wird der drohenden Entwicklung nicht
gerecht.

These 10: An und in der Tideelbe ist fiir Menschen und Umwelt Schadliches zu unterlassen, d.h.
die laufende Elbvertiefung ist auf ein sinnvolles Teilvorhaben mit der Verbreiterung der Begeg-
nungsstrecken zu begrenzen.

Ein als vorgezogene TeilmaBnahme beantragtes und spater auf Grund von Protesten zuriickgezogenes
Malinahmenpaket plus Ausbau von Begegnungsstrecken kdnnte mit einem Bruchteil der Kosten und
Nachteile (mit etwa 85 % geringeren Baggermengen) ergdnzend zur Seehafenkooperation bei zuneh-
mender Verkehrsdichte mit Containerschiffen iber 10.000 TEU wesentliche Teilziele der aktuellen Fahr-
rinnenanpassung erreichen.”®

Die Argumente der Thesen 1-10 begriinden unseren Appell an Birger und Politiker der Tideelberegion
und des Bundes, zu verhindern, dass ein sogenanntes ,,adaptives Sedimentmanagement” als Folge einer
unnodtigen und unwirtschaftlichen Elbvertiefung unter dem Deckmantel von ,Kistenschutz” auf Kosten
der Umwelt und der Biirger der Region durchgedriickt wird.

Wir fordern fir die Tideelbe mehr Aufmerksamkeit und verantwortungsvolle Beachtung der Zusage aus
Absatz 358 des Entwurfs des neuen Grundsatzprogramms von Bindnis 90/Die Griinen: , Wertgeleitete
Politik hat ihr Handeln konsequent auf ... menschenrechts- und klimapolitisch kontraproduktive Wirkun-
gen zu Ulberpriifen und Schddliches zu unterlassen.” Kurz: Nachhaltigkeit im umfassenden Sinne von
H. C. von Carlowitz. Die akuten Schlickprobleme und die langfristigen Beeintrachtigungen und Kosten
des Kustenschutzes, speziell der Deichsicherheit, erfordern, die Malnahmen der 9. Elbvertiefung einzu-
stellen und offensichtliche Fehlentwicklungen durch eine Uberfédllige Kooperation der deutschen Seeha-
fen zu Gberwinden.
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