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Sehr geshrie Damen und Herren,

im Zusammanhang mil der geplanten Elbvertiafung haben Vartreter der Hamburger Wirtschaft wiederholt
auf die Dringlichkeit siner Zugangsverbessarung fir grolle Containerschifle hingewiesen. Kritiker der
Malnahme wandien ein, dass die groflen Containerschiffe fiir Hamburg nur eine untergecrdnete Rolle
splalten, dass sie berelis auf der Elbe verkehrien und dis heule bereits moglichaen Tielgdnge nicht aus-
nutzien, es mithin iner Vertiefung nicht bedirte.

Sowsil Verireler von Pariesen, Verbanden und Intiativen den Bedar! an einer weiteran Fahminnenanpas-
sung als nicht gegeben erachten, baziehen sia sich in der Regel auf statistische Angaben des Hamburger
Vareins Rettel die Elbe &.V.", der strombauliche Malinahmen im Elbastuar sait Jahran kritisch beglaitet.
Diesem Verein stehen die offiziellen Schiffstatistiken der Hamburg Port Authority zur Verflgung, die er
nach sigenan Gesichtspunkten auswertal. Nach diesen Auswertungen kommt der Verein  Rettel die Elbe
a.V." zu dem Schiuss, dass die geringe volkswinschaftliche Bedeutung der Containerschifie mit
dem augenscheinlich geringen Anteil tideabhingsger Fahrten (Tiefgang > 12,50 m Salzwasser) an den
Schiffsbewegungen insgesamt belegbar ware.

Diesa Argumentation 81 weniy sachgerechl und als Diskussionsgrundiage untauglich. Mit demsalban

Recht kinnte man die volswirtschaftiche Bedeutung grofler LKW bestreiten, da ihr Antail an den Ver-
kefrsbewegungen auf der Strale (Inkl. Radtahrer und Skater) ja gering sai,

Die volkswirlschafiliche Bedeutung der groflen Containerschiffe 18551 sich nur Gber ihren Anted am Ham-
burger Umschiag arschliellen, Und dabel sind nichi allein die tideabhAngigen Fahrien zu betrachien. son-
dem auch die tideunabhangigen. Denn viele Reedersien nenmen aine unwitschafliche Unterauslastung
ihres grollen Schiffe bewusst in Kaul, um noch tideunabhédngig fahren zu kdnnen.

Als Planungstrager liegl uns sehw daran, dass die politische und fachliche Debatte Uber die Fahrrinnan-
anpassung mit Sachargumenten gefihrt werden kann. Wir haben deshalb auf der identischen Daten-
grundlage digjenigen Kennzahlen herausgearbeitet und ausgeweret, die die Bedeutung und Notwendig-
keit der Fahrrinnénanpassung aufzeigen. Die wesentichen Ergebnisse sind in den beigelegien Hinier-
grundinformationen rusammengefasst

Wir hoffen auf Ihr Interesse wnd stahen fir weitere Informationen und Erduterungen gam Zur Verflgung.
Mit freundlichen Griillen, fir das Projektbin
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Hintergrundinformationen zum Thema
.Tiefgangsausnutzung auf der Elbe”

Die Fahrrinnenanpassung von Unter- und Auflenelbe soll grolen Containerschiffen
mit Tiefg@ngen bis 14,50 m den Verkehr auf der Elbe mit voller Beladung erméglichen.
Zugleich weist die Statistik der Elbeschifffahrt eine von Jahr zu Jahr steigende Zahl
eben solcher Schiffe nach, die bereits auf der Elbe verkehren — mit nur tellweliser Be-
ladung. Belegt dieser Umstand nun den Bedarf an der Fahrrinnenanpassung? Oder
zeigt er, dass sle unndtig ist, wie Kritiker der MaRnahme behaupten?

Die groen Containerschiffe sind schon da ...

Der Planfeststellungsantrag fir die Fahrrinnenanpassung belont die besonders wichtige
Rolle der Schiffe mit einam Tiefgang um 14,50 m im Verkehr von und nach Hamburg. In der
fior Hamburg wichtigen Ostasien-Fahrt werden sie die Regel sein.

Grafik 1 zeigt die Anzahl der Fahrien von Vollcontainerschiffien > 12,50 m Konsirukbions-
tiefgang = also solcher Schiffe. die tiefer gehen kinnen als heute tideunabhdingig moglich.
Besonders dargestelt sind die in diegser Anzahl enthalienen Fahrien der Schiffe mit Kons-
truktionstiefgéngen > 13,50 m, also soicher Schiffe, die heute nicht einmal tideabhéngig mit
voller Abladung fahren kénnen. Genau diesen Schiffen soll die Fahrrinnenanpassung kunftig
eine hohere Abladung ermoglichen, &in Bemessungsschifl” mit einem Tiefgang von 14,50 m
diante daher als Planungsgrundlage. Ferner ist die Anzahl der Fahrten dargesialit, bei denen
Schiffe mit Konstruktionstiefgéngen > 12,50 m hohe Beladungen aufgenommen und dadurch
ginen so groflen Tielgang hatten, dass sie aine tideabhangige Fahrt gglf. mit Wartezeilen in
Kauf nehmen mussten.

Grofe Containerschiffe im Hamburger Hafen
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Die Zahlen belegen, dass die Bedeutung der groflen Containerschiffe in der Hamburg-
Fahrt wichst, dass innerhalb dieser Schiffsgruppe Schiffe aus der GroBenklasse des
Bemessungsschiffes bereits dominieren und dass zunehmend tideabhingig gefahren
wird.

Weiche Rolle spielen nun die groflen Containerschiffe fir den Umschlag? Die Grafik 2 zeigt,
dass der Lowenanteil des Hamburger Containerumschiags durch die groflen Schiffe abgewi-
ckelt wird, und zwar bereils Uberwiegend von Schiffen aus der GréRenklasse des Bemes-
sungsschiffs,
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Die Grafik zeigt ferner, dass die besonders grofien Containerschiffe (Konstruktionstiefgang
> 1450 m) 2007 bereits fir 10% des Umschiages sorgten. Ihr Anlell wichst seit 3 Jahren so
dynamisch, dass sie sinerseils wesentlich zum Wachsium des Hamburger Containerum-
schlags beitragen, andererseits bereits Kapazillen Jkleinerer” Groficontainerschiffe erset-

- zan. Dieses Phinomen erklar die in Grafik 1 erkennbare Abnahme der Schiffsbewegungen
im Jahr 2007 gegeniber 2006 bei sinem gleichzeitigen Anslieg des Gesamiumschiags der
Vollcontainarschiffe (von 2006 8.4 Mio. TEU auf 2007 9,5 Mio. TEU) Und es lieferl einen
aindrucksvollen statistischen Nachweis fur die im Planfeststellungsanirag enthaltene Ausfih-
rung, dass Schiffe von der Grillenklasse des Bemessungsschiffes kiinftig die Hauptlast des
Hamburger Containerverkahrs tragen werden.

... aber sie fahren zumeist nicht voll beladen

Die in den Grafiken 1 und 2 enthaltenen Zahlen fiir den lideabhdingigen Verkehr zeigen au-
Berdem: Nur &in kKleinerer Teil der Schiffe, de einen Tiefgang > 12,50 m emeichen kénnen,
nutzen ihn tatsdchlich aus. Die Grofcontainerschiffe, die bereits aul der Elbe verkehren, sind
also zumeist nicht voll beladen.

Projekibire Fahminnenanpassung Unisr- und Aullsnalbe:
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Der Grund hierfir liegt nicht in sinem Mangal an Ladung. Vielmahr ist es so, dass die Reede-
reien in der Regel inre Schiffe bis zu demjenigen Gesamtgewicht beladen, mit dem eben
noch eine tideunabhangige Fahrt méglich ist. Dies belegt Grafik 3: Sie zeigl, dass die uber-
wiegende Zahl der grofien Containerschiffe mit tatsdchiichen Tiefgangen von 12,00 m bis
12,50 m fahren, also dem derzeitigem Beladungsmaximum bei tideunabhangiger Fahrt,

Tatsdichliche Tiefgdnge grofer Containerschiffe im Homburger Hafen 2007
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Diese Haufung in einem ganz bestimmiten Tiefgangssegment wiirde nicht stattfinden, wenn
Ladung generell knapp wére. Sie ist auch kein Zufall. Die Reedersien enlschelden sich be-
wusst flir die Flexibiitdt — und damit auch fiir aine gewisse Unterausiastung. Denn in den
meisten Fallen stellt sich die tideunabhéngige Fahrt bis 12,50 m Tiefgang als wirtschafticher
dar gegendber der tideabhdngigen Fahrt (12,50 m bis 13,50 m Tiefgang) mit zeitichen Be-
schrankungen.
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Das Problem der heutigen Tiefgangsbeschrinkung

Mehr Ladung bedeutet weniger Flexibilitit und/oder hohes Zeitrisiko

Tideabhéngige Fahrt bedeutat Einfahrt oder Auslahrl der Schiffe auf der Flutwelle, also in
einem Zeitfenster, in dem hohe Wassersiénde herrschen. Dieses Zeilfenster umfasst auf der
Elbe bel den heule harrschenden Fahrinnenverhdlinissen 60 Minuten und wandert mil der
Tide durch den téglichen Stundenplan. Wenn die Abfertigungslogistik es nicht erlaubt, dieses
Zeitfenster zu treflen”, entstehen Warnezeilen von bis zu 11 Stunden. Fahren mehrere
Grofischiffe im gleichen Zeitfenster, ist wiederum mit Wartezeiten vor den Hafenterminals zu
rechnen. Solchen deutlichen und sich im Verlauf der weiteren Reise méglicherweise noch
weiter verstdrkenden Verzogerungen flihren unmittelbar 2u spirbaren Betriebskostensieige-
rungen. Erschwerend kommt in diesem Zusammenhang hinzu, dass sich die oben darge-
steliten derzeit miglichen Hachsitiefgiinge auf normale Tideverhiltnisse, also mittlere Tide-
wasserstande beziehen, Bei (ber 50% aller Tidan fallen die realen Wassarstdnde aber noch
niedriger aus, so dass die Hachsttiefgdnge dann nicht realisiert werden kénnen. Im Klartext
Wer voll beladen isl. muss dann auf eine passende Tide warten. Es wird deutlich, dass der
tideabhéngige Verkehr mit zeitichen Risiken verknGpft ist.

Plnktlichkeit und Flexibilitit gibt es nur bei Ladungsverzicht

Mit der tideunabhiingigen Fahri erschiieien sich die Reeder demgegeniber zwei wesenl-
liche Vortsile: Zum sinen die Maglichkeit identisch getakieter und zeitlich gesicherter Fahr-
pidne als Regelfall. Die Termine flir Ankunft, Umschiag, landseitigen An- und Ablransport
sowie Abfahrt bleiben (ber das Jahr gleich und kinnen von allen Partnem fest eingeplant
werden. Anderersaits kann vom tideunabhangigen Fahrplan, anders als vom tideabhéngigen
Fahrplan, auch schon mal abgewichen werden, ohne dass gleich Wartezeilen entstehen. So
bewahren sich die Reeder Chancen, auf spezielle Markiiagen durch kurzfristiges Umdispo-
nieren reagieren zu kinnen (Aufnahme von mehr/ weniger Ladung, Nutzung hoher Vermei-
dung niedriger Wasserstinde/ Leercontainer-Logistik efc.).

Die Alternative lautet also: Entweder wirtschaftliche Auslastung und hohes Zaitrisiko
bei Vollbeladung (tideabhlingige Fahrt) oder Pinktlichkeit im Regalfall. Flexibilitit Im
Einzelfall bei Teilbeladung (tideunabhingige Fahrt).

Y Progsidhiiro Fahrminnsnanpassung Unter- und Aullenslbe:
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In jedem Fall bedeutet Unterauslastung den Verzicht auf Einnahmen

Unabhéingig von dieser Abwagung zwischen den Vor- und Nachteilen tideabhangiger und
tideunabhangiger Fahrt bleibt aber giltig: Der Verzicht auf Ladung ist in jedem Fall mil dem
Wegfall maglicher Einnahmen verbunden. Die Unlerauslastung eines Grofischiffes ist grund-
sdtzlich ein suboptimaler Zustand und auf Dauer nichl zu akzeptieren. Wir wissen, dass die
Reedereien gegenwartiy so handeln, weil sie Vertrauen in die baldige Umsetzung der An-
passungsmalinahmen haben. Steht erst die vertisfte Fahminne zur Verfligung, werden sle
sofort die Beladung je Schiffseinheit erhdhen und dis méglichen grifieren Tiefgange auch
tatsdichiich ausnutzen, Wie schnell eine solche Anpassung statifindet, zeigt die Grafik 4 am
Beispiel der vorherigan Fahminnenanpassung.

Tatsdchliche Tiefgangsausnutzung
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Bis zu dieser Mallnahme bildete die Tiefa von 11,70 m die maximale Grenze fir den tide-
unabhdngigen Verkehr, nur wenige Schiffe verkehrten tideabhingig mit einem grifieren
Tiefgang. Die Grafik zeigl sehr deutich, dass die grofen Vollcontainerschiffe nach der Mali-
nahme sofort eine hihere Beladung realisierten und die neu zuganglichen Tiefen auch tal-
sachlich nuizien.

Die Abflachung der Kurve in den letzten zwei, drei Jahren deutet an, dass das Polenzial der
vorherigen Verliefungsmafinahme nahezu ausgeschopit ist.

Es kann keinen Zweifel daran geben, dass in genau der gleichen Weise die heute ver-
kehrenden Groficontainerschifie nach Freigabe der neven Tiefginge sofort ihre Auslasiung
arhohen werden, in der Mehrzahl wiederum nach den dann bastehenden Maglichkeiten der
tideunabhangigen Fahrt (bis 13,50 m Tiefgang), in geringerem, wenn auch nichl unbedeu-
tandem Mafle bis hin zur Ausnutzung der lideabhangigen Fahrt (dann 13,50 m bis 14,50 m).

Resiimee: Die Unterauslastung der groBen Vollcontainerschiffe ist keinesfalls ein
indiz fiir Mangel an Ladung, sondem ein eindeutiger Beleg fir die Notwendigkeit der

Fahrrinnananpassung.
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