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|. Kurzfassung: Kernforderungen fir ein zukunftsfahiges Na-

tionales Hafenkonzept
Einleitung

Im September 2015 hat das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
einen Entwurf fir ein ,Nationales Hafenkonzept der See- und Binnenhafen 2015" vorgelegt
und verschiedenen Interessengruppen die Gelegenheit zur Kommentierung gegeben. Ziel ist
die Vorstellung eines weitgehend abgestimmten Konzepts fiir die deutschen Hafen auf der
Maritimen Konferenz im Oktober 2015.

Viele, auch aus Sicht der Umweltverbande richtige, Aspekte werden in den Zielen des vorge-
legten Konzepts genannt, finden sich aber bei den aufgelisteten Malinahmen nicht wieder.
Einige MalRnahmen widersprechen jedoch den Umwelt- und Klimaschutzzielen des Konzepts
und den Leitlinien fir das Hafenkonzept aus dem Jahr 2014.

Damit wird das vorgelegte Konzept den heutigen nationalen und internationalen Herausfor-
derungen nicht gerecht.

Mit sieben Kernforderungen stellen die Umweltverbande die aus ihrer Sicht notwendigen
Eckpunkte fir ein zukunftsfahiges Nationales Hafenkonzept mit MalRnahmenvorschlagen fur
die Umsetzung vor und analysieren, inwieweit diese im ,Nationales Hafenkonzept der See-
und Binnenhafen 2015 vom BMVI bereits enthalten sind.

1. Starkere Koordination der Hafenpolitik durch den Bund: Von der Hafenkonkur-
renz zur -kooperation

Angesichts rasanter Veranderungsprozesse, u. a. in Bezug auf internationale Schiffsgrof3en-
entwicklung, nationale Infrastrukturanpassungen und europaische Konkurrenz, reicht es
nicht mehr aus, die hafenpolitische Entscheidungskompetenz vornehmlich einigen norddeut-
schen Bundeslandern zu tberlassen. Notwendig ist ein Hafenkonzept, welches an der deut-
schen Nordseekuste ein Hafensystem entwickelt, in dem die Hafen prinzipiell wie ein einzi-
ger Hafen funktionieren. Diese Aufgabe kann nur der Bund als tibergeordnete Instanz tber-
nehmen, um

die féderalen Einzelinteressen der Bundeslander zu Uberwinden. Notwendig dafiir ist, dass
der Bund seine vorhandenen gesetzlichen Kompetenzen starker als bisher nutzt und zusatz-
lich die gesetzlichen Kompetenzen des Bundes erweitert werden. Fir eine nachhaltige Ha-
fenentwicklung missen dabei die Ziele - Wirtschaft, Umwelt, Soziales — gleichberechtigt be-
handelt werden.

MalRnahmen:

e Verbindliche Abstimmung zwischen Bund und Landern zu hafenbezogenen Infra-
strukturen und MalRnahmen (Struktur, Beteiligung des Bundes an hafenrelevanten
Planfeststellungsverfahren der Lander);

o Landeribergreifenden Standortkonzepten fur See- und Binnenhafen durch den Bund,

¢ Nutzung einer bundesweiten Standortplanung fir Hafen an Bundeswasserstra3en im
Rahmen des Bundeswasserstraliengesetzes bei Planfeststellungsverfahren und bei
der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans;

o Konkretisierung der Bundesaufgabe in 81 Nr.1 des Seeaufgabengesetzes (Vorsorge
fur die Erhaltung der Leistungsfahigkeit der Seehéafen);



o Erweiterung der Kompetenzen des Bundes bezliglich der Einflussnahme auf die Mit-
telgewahrung fur die Lander, ggfls. in einer Bundesraumplanung.

Einschétzung zum Entwurf ,Nationales Hafenkonzept fir die See- und Binnenhafen 2015
Es fehlen die fUr die geforderte Starkung der Kompetenz des Bundes die obengenannten
relevanten Maflinahmen fast vollstéandig. Lediglich die Etablierung der Struktur fur einen bes-
seren Informationsaustausch zwischen Bund und Landern ist vorgesehen. Die Basis fir ein
Nationales Hafenkonzept, eine ,Festlegung von landeribergreifenden Standortkonzepten fir
See- und Binnenhafen bzw. eine bundesweite Standortplanung® ist nicht vorgesehen!

2. Nationale Kooperation der Nordseehafen unter Nutzung des Jade-Weser-Ports
als deutschen Tiefwasserhafen bei Verzicht auf die geplanten Vertiefungen der see-
wartigen Zufahrten von Elbe und Weser

Um den Hafenstandort Deutschland im européischen und internationalen Zusammenhang
insgesamt zu stérken, ist es notwendig, die innerdeutsche Konkurrenz der Hafen zu tber-
winden und die Starken der einzelnen Standorte flr ein Gesamtkonzept zu nutzen. Dop-
pelinvestitionen, die eine Verscharfung der Konkurrenz innerhalb von Deutschland erzeugen,
sind nicht effektiv und fihren zu einer unnétigen Beeintréachtigung von Mensch, Natur und
Umwelt. Angesichts der Alternativen sollten keine entbehrlichen/lumweltschadigenden Pro-
jekte zur Vertiefung der seewértigen Zufahrten von Elbe und Weser in den BVWP 2015 auf-
genommen werden.

Durch eine tiefgangsbezogene Kooperation und Arbeitsteilung der grof3en deutschen Seehé-
fen mit dem Tiefwasserhafen Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven ware eine Vertiefung von
Unter- und AuRenelbe sowie AuRenweser nicht mehr notwendig und die internationale Wett-
bewerbsfahigkeit der ,German Ports* wirde insgesamt verbessert. In einer Arbeitsteilung
kann der Jade-Weser-Port vorwiegend als Transshipmenthafen zum Leichtern besonders
groRer Containerschiffe zur Umladung auf Feederschiffe (und umgekehrt) z.B. ins Baltikum
genutzt werden. Diese Arbeitsteilung sollte die Starken insbesondere Hamburgs —
Transshipmentumschlag, hohe Locoquote, Binnenlandlage, Umschlag auf die Bahn — gezielt
nutzen und Schwachen wie die lange Revierfahrt mit zunehmenden Fahrwasserrestriktionen
und Umschlag auf das Binnenschiff im Rahmen eines Gesamtkonzepts kompensieren. Die-
ses Hafenkonzept sollte gemeinsame, Zeit und Kosten sparende, marktgerechte Angebote
fur Reedereien entwickeln und an der deutschen Nordseekiiste ein Hafensystem entwickeln,
das prinzipiell wie ein einziger Hafen funktioniert (,Single Harbour-Konzept®).

Mafl3nahme:
e Entwicklung eines standortiibergreifenden Konzepts der grof3en deutschen Nordsee-
hafen. Die dann Uberflissigen Projekte zur Vertiefung der seewartigen Zufahrten von
Elbe und Weser sollten aus dem BVWP 2015 gestrichen werden.




Einschétzung zum Entwurf ,Nationales Hafenkonzept fir die See- und Binnenhafen 2015
Eine Kooperation der deutschen Seehéafen findet nur auf der Ebene einer gemeinsamen Pla-
nung und Durchfihrung ausgewéhlter Messeauftritte im nicht-européischen Ausland und der
Herausgabe einer gemeinsamen Informationsbroschiire statt. Eine engere Zusammenarbeit
wird zwar verbal angestrebt, faktisch wird aber weiterhin die parallele Vertiefung der seewar-
tigen Zufahrten von Elbe und Weser forciert und damit die Férderung der innerdeutschen
Konkurrenz.

3. Foérderung von Short-Sea-Shipping (SSS) zur Entlastung der Landverkehre

Im Gegensatz zu einem Uberlasteten Stral3eninfrastrukturnetz bietet der Short-Sea-Verkehr
noch freie Kapazitaten. Dieses zukunftsfahige Geschaftsfeld befindet sich erst in den Anfan-
gen. Durch die seit 2008 von der Internationalen Maritimen Organisation (IMO) kontinuierlich
verscharften Umweltvorgaben haben vermehrte Kurzstreckenseeverkehre Umweltvorteile
insbesondere im Klimaschutz.

MaRnahmen:

e Entwicklung von Vorschléagen fiir konkrete Umsetzungsschritte zur Forderung des
Short-Sea-Shipping (z.B. zur Verbesserung der Integration in Lieferketten; Abbau von
Zollhemmnissen und Birokratie);

e das Potenzial zur Entlastung der Landverkehre durch SSS konkret benennen;

e Integration der Kurzstreckenseeverkehre in die Prognosen des BVWP 2015, indem
das Entlastungspotenzial fur die bisher prognostizierten Zuwéachse der landseitigen
Guterverkehre aufgezeigt wird und damit einhergehend das CO2-
Minderungspotenzial dargestellt wird;

e Berucksichtigung und Ermittlung dieser Potenziale im Rahmen der ,Strategischen
Umweltprifung®;

e Forderung und Weiterentwicklung des ,ShortSeaShipping Inland Waterway Promoti-
on Center (SPC)“, u.a. durch weitere Gutachten, die die dkonomischen Potenziale
(Geschaftsfeldentwicklung SSS) aufzeigen;

Einschatzung zum Entwurf ,Nationales Hafenkonzept flir die See- und Binnenhafen 2015
Als ein Ziel des Hafenkonzeptes wird die Verlagerung von Guterverkehren auf Schiene und
WasserstralRe genannt (S. 39). Bund, Lander und Hafenwirtschaft werden die Férderung des
»ohortSeaShipping Inland Waterway Promotion Center (SPC)“ weiter fortsetzen. Dafur wird
der Bund jahrlich 190.000,- Euro zur Verfligung stellen. Eine weitere Konkretisierung von
MaRRnahmen fehlt.

4. Gesamtnetzbetrachtung der Korridore des Seehafen-Hinterlandes unter Ein-
schluss der Logistikpotenziale und Drehkreuzfunktionen von Binnenhéafen

Grundlage fir die Identifizierung von prioritdren MaRnahmen im BVWP 2015 sollte ein ,Nati-
onales logistisches Gesamtkonzept” auf der Basis einer Gesamtnetzbetrachtung sein, in
dem sowohl die potenzielle Rolle der Seehafen analysiert wird als auch die Potenziale, Stér-
ken und Schwéchen der Binnenhéafen, intermodale Transportketten einschliel3lich der Vor-
und Nachlaufbeziehungen sowie multimodale Netze (Stral3e, Schiene, Wasserstralie mit KV-
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Terminals) berlcksichtigt werden. Dabei missen fir eine Gesamtnetzbetrachtung die trimo-
dalen Binnenhafen stérker als bisher beriicksichtigt und die See- und Binnenhafen, wo dies
wirtschaftlich sinnvoll ist, enger vernetzt werden. Dieses Netz sollte im Rahmen des BVWP
2015 als ,Vordringlicher Bedarf plus® (VB+) im Rahmen des BVWP 2015 diskutiert und be-
schlossen werden. Projekte, die im BVWP 2015 in die Kategorie VB+ eingestuft werden,
werden prioritar umgesetzt.

Die vorliegende ,Ahrensburger Liste®, in der die Verkehrsminister der norddeutschen Bun-
deslander 2008 ihre Projektvorschlage zur Anbindung der deutschen Seehéfen verabschie-
det haben, sowie die ,Disseldorfer Liste®, das Pendant dazu fur die Binnenhéafen, sind Listen
mit Einzelprojekten ohne Netzbezug und ohne ndhere logistische Rechtfertigung. Sie sind
nicht geeignet, die Probleme des Seehafen-Hinterlandverkehrs zu l6sen.

MalRnahmen:

e Entwicklung eines Projektbiindels fir den ,Vordringlichen Bedarf Plus® im BVWP
2015 fir die Seehafen-Hinterlandanbindung basierende auf einer Betrachtung des
Gesamtnetzes unter Beriicksichtigung der Logistikpotenziale der Binnenhé&fen u.a.
als LogistikDrehscheiben.

Einschatzung zum Entwurf ,Nationales Hafenkonzept flir die See- und Binnenhafen 2015
Alle noch nicht begonnenen Verkehrsprojekte der ,Ahrensburger Liste* und der ,Disseldor-
fer Liste“ unterliegen der ausstehenden Uberpriifung und Priorisierung im Rahmen des
BVWP 2015. Eine Korridor- oder Gesamtnetzbetrachtung soll jedoch nicht stattfinden und
wird bisher auch nicht gefordert. Derzeit besteht noch die Chance ein 6kologisch, sozial und
wirtschaftlich vertragliches ,Nationales logistisches Gesamtkonzepts® mit entsprechender
Priorisierung der Infrastrukturprojekte auf den Weg zu bringen.

5. Potenziale zur Starkung der Binnenschifffahrt nutzen ohne zusatzliche Eingriffe
in Flusslandschaften.

Fir den Gutertransport in Deutschland hat die Binnenschifffahrt eine grofl3e Bedeutung und
viel Potenzial, welches heute noch nicht ausgenutzt wird. Im vorliegenden Hafenkonzept des
BMVI ist es das Ziel, die Binnenschifffahrt weiter zu starken. Aufgrund fehlender Mittel und
Planungskapazitaten wurde hinsichtlich des Ausbaus und der Unterhaltung eine Priorisie-
rung bzw. Kategorisierung der Bundeswasserstral3en vorgenommen. Diese reicht allerdings
nicht aus, um die Binnenschifffahrt ausreichend zu férdern.

Durch die Investitionen in Erhalt und Ertiichtigung des bestehenden Kanalnetzes, insbeson-
dere durch Erhdhung von Briicken zur Ermdglichung eines durchgéngigen zweilagigen Con-
tainerverkehrs auf bedeutsamen Relationen und die Sanierung bzw. den Ausbau von
Schleusen, ist eine deutliche Starkung der Binnenschifffahrt ohne zusatzliche Eingriffe in die
Flusslandschaften machbar. Dadurch werden die wirtschaftliche Befahrbarkeit auf dem Bin-
nenwasserstrallennetz und der Einsatz geeigneter Schiffsgrof3en deutlich verbessert. Die
Erhéhung von Briicken und Sanierung von Schleusen, die noch nicht sanierungsbediirftig
sind, missen auch in die Prioritdtenliste des BVWPs aufgenommen werden.




MaRnahmen:

e Uberarbeitung der Kriterien der Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) fiir die Bewertung von
Binnenschifffahrtsprojekten. Die aktuellen Kriterien fuhren zur Streichung sinnvoller
Projekte wie Bruckenerhdhungen fir eine verbesserte Befahrbarkeit, wenn die Bri-
cken noch nicht sanierungsbedurftig sind. Daher sind Briickenerhéhungen und der
Ausbau von Schleusen zur Ermdéglichung eines zweilagigen Containerverkehrs auf
wichtigen Kanalen zur Beseitigung von ,Flaschenhalsen® in den BVWP 2015 aufzu-
nehmen, auch wenn diese noch nicht sanierungsbedirftig sind. Projekte, die die
Wirtschaftlichkeit der Binnenschifffahrt verbessern und Verkehr auf die Wasserstralie
verlagern kénnen, missen in die Prioritatenliste des BVWPs aufgenommen werden;

o die Kategorisierung der Bundeswasserstraf3en muss durch eine Potenzialanalyse un-
ter Beriicksichtigung paralleler Schienenangebote ergénzt werden.

Einschatzung zum Entwurf ,Nationales Hafenkonzept flr die See- und Binnenhafen 2015
Der Schwerpunkt bei den Malznahmenvorschlagen liegt auf kinftigen Infrastrukturmaf3nah-
men flr eine bessere Anbindung der Binnenhafen sowie auf dem Ausbau von Wasserstra-
3en, allerdings vorbehaltlich einer Prifung der Wirtschatftlichkeit. Es fehlen vollstéandig Mal3-
nahmen zur Beseitigung von Engpassen durch die Erhéhung von Briicken sowie der Sanie-
rung und dem Neubau von Schleusen.

6. Effizienter, umwelt- und sozialvertraglicher Schienenausbau in den Korridoren
des Seehafen-Hinterlandes

Eine Neuausrichtung bei den Schieneninvestitionen im Seehafen-Hinterland ist unverzicht-
bar. Durch (geringe) Investitionen in die Elektrifizierung, dem Bau zusatzlicher Uberholgleise
und Bypésse in Bahnhofen fur den Schienenguiterverkehr besteht die Mdglichkeit einer Ver-
doppelung der Kapazitat des Schienengtterverkehrs im Seehafen-Hinterland. Dieses ist
weitgehend im Bestandsnetz moglich, so dass voraussichtlich keine landschaftszerschnei-
denden Neubaustrecken erforderlich sind (Gutachten des KCW: ,Schienennetz 2025 / 2030
Ausbaukonzeption flr einen leistungsfahigen Schienenguterverkehr in Deutschland®; ,Netz-
konzept 2030“ der Deutschen Bahn AG (2013), aktualisiert durch das Ergebnis des Dialogfo-
rums Schiene Nord".

Das entsprechend zu aktualisierende Investitionskonzept muss Teil des neuen Hafenkon-
zepts werden. Dabei ist ein deutlich verbesserter Larmschutz gemaf Grenzwerten der Ver-
kehrslarmschutzverordnung bertcksichtigt werden, um auch sozialvertragliche Kriterien ein-
zuhalten.

MalRnahmen:

o Neuausrichtung der Investitionsschwerpunkte: statt in Streckenneubau soll in Elektri-
fizierung, Uberholgleise und Bypéasse in Bahnhofen investiert werden;

e Erstellung eines Programms fiir Uberholgleise und Bypasse fiir den Schienengiiter-
verkehr in Bahnhofen in den Uberlasteten Knotenbereichen Hamburg, Hannover,
Bremen, aber auch Koln, Frankfurt, Mannheim/Heidelberg und Miinchen

e Verzicht auf den Bau der Y-Trasse, stattdessen Ausbau der Bestandsstrecken (vgl.
www.dialogforum-schiene-nord.de).

! vgl. www.dialogforum-schiene-nord.de.




¢ Im Rahmen der strategischen Umweltprifung (SUP) des BVWP 2015 missen die
CO2-Minderungseffekte einer Verkehrsverlagerung auf die Schiene quantifiziert wer-
den.

e Das Schienengtternetz im Seehafen-Hinterland auf der Grundlage des Netzkonzept
2030 der DB AG sollte als ,Vordringlicher Bedarf Plus“ behandelt und vorrangig um-
gesetzt werden.

¢ Umgehende Sanierung lauter Guterziige und Einflhrung eines Standes der Larm-
minderungstechnik. Verbot lauter Guterziige ab 2020 sowie zusatzliche aktive Larm-
schutzmalnahmen und ggf. weitere Malinahmen zur Larmminderung an hoch belas-
teten Bestandsstrecken.

Einschétzung zum Entwurf ,Nationales Hafenkonzept fir die See- und Binnenhafen 2015
Der Bund will eine weitere Verlagerung von Gitern auf die Schiene durch den Neu- und
Ausbau sowie die Reaktivierung von privaten Gleisanschliissen durch Zuschiisse an private
Unternehmen unterstitzen und das Gleisanschlussférderprogramm im Lichte eines ,Kombi-
nierten Verkehrs* tiberpriifen. Manahmen wie Elektrifizierung, Bau von Uberholgleisen und
die Beseitigung von Engpéassen fur den Schienengiiterverkehr sind im Hafenkonzept nicht
enthalten.

7. FernstraBenprojekte im Seehafen-Hinterland am EU-Kernnetz ausrichten -
»Ahrensburger Liste“ und Alternativen prifen

Die Planung von zukinftigen Projekten sollte sich konzeptionell an den Korridoren des See-
hafen-Hinterlandes und dem EU-Kernnetz orientieren.

Die derzeitigen StraRenprojekte der von den norddeutschen Bundeslandern Anfang des
Jahrtausends aufgestellten ,Ahrensburger Liste* wurde nicht an die mittlerweile veranderten
Bedingungen angepasst. Sie wurden weder priorisiert noch aktualisiert. Sie richten sich nicht
an den TEN- bzw. Kernnetz-Korridoren der EU aus. Mit der A 20 (Kistenautobahn), der A 39
Lineburg-Wolfsburg) und der A 14 (nérdlich Magdeburg-Karstadt) liegen die drei grofdten
StralB3enprojekte in keinem der EU-Korridore. Die A 20 widerspricht dem TEN-Projekt der
Forderung des Short-Sea-Shippings (,Motorways of the Sea“). Die Ahrensburger Liste ist
entsprechend zu Uberarbeiten und die enthaltenen Bundesfernstralen-Neubauprojekte soll-
ten aus der Liste gestrichen werden.

MaRnahme:

e Grundlegende Uberprufung der Relevanz der FernstralRenprojekte fiir den Seehafen-
Hinterlandverkehr unter der Pramisse der in den Hafen-Leitlinien angestrebten Ver-
kehrsverlagerung.

e Streichung oder Umsetzung von umweltvertraglichen Alternativen bei Projekten mit
hohen Umweltrisiken bzw. Zerschneidungswirkungen.




Einschétzung zum Entwurf ,Nationales Hafenkonzept fur die See- und Binnenhafen 2015
Alle noch nicht begonnenen Verkehrsprojekte der ,Ahrensburger Liste“ und der ,Disseldor-
fer Liste“ unterliegen der ausstehenden Uberpriifung und Priorisierung im Rahmen des
BVWP 2015. Damit besteht noch die Chance eines 6kologisch, sozial und wirtschaftlich ver-
traglichen ,Nationalen logistischen Gesamtkonzepts® mit entsprechender Priorisierung der

Infrastrukturprojekte.
Voraussetzung dafir ist eine Korridor- oder Gesamtnetzbetrachtung.
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I.  Einfuhrung

Das ,Nationale Hafenkonzept fur die See- und Binnenhafen“ wurde 2009 vom Bundeskabi-
nett verabschiedet. Mit dem Ziel, die im Hafenkonzept enthaltenen MaRnhahmen zu priorisie-
ren und ihre Umsetzung zu begleiten, wurde flankierend sowohl ein Hafenbeirat eingerichtet,
als auch ein ihm zuarbeitender Lenkungsausschuss. Wahrend in der letzten Legislaturperio-
de keine Beschlisse vom Hafenbeirat gefasst wurden, vereinbarte die aktuelle Bundesregie-
rung die Fortschreibung des ,Nationalen Hafenkonzeptes® im Koalitionsvertrag.

Im September 2015 hat nun das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) einen Entwurf fur ein ,Nationales Hafenkonzept der See- und Binnenhafen 2015"
vorgelegt und verschiedenen Interessengruppen die Gelegenheit zur Kommentierung gege-
ben. Ziel ist die Vorstellung eines weitgehend abgestimmten Konzepts fir die deutschen Ha-
fen auf der ,Maritimen Konferenz“ im Oktober 2015 in Bremerhaven.

Viele, auch aus Sicht der Umweltverbéande richtige, Aspekte werden in den Zielen des vorge-
legten Konzepts genannt, finden sich aber bei den aufgelisteten Malinahmen nicht wieder.
Da die von den Umweltverb&nden eingebrachten Forderungen nicht ausreichend Bertick-
sichtigung fanden, legen sie hiermit eigene Eckpunkte fir ein ,Nationales Hafenkonzept* vor.

Il. Zentrale Eckpunkte fiur ein zukunftsfahiges, umweltvertragliches und nachhal-
tiges Hafenkonzept

1. Starkere Koordination der Hafenpolitik durch den Bund: Von der Hafenkonkur-
renz zur -kooperation

Die bedeutende Rolle der deutschen See- und Binnenhéfen fur die nationale Wirtschaft ist
unbestritten. Das BMVI rechnet in seiner ,Seeverkehrsprognose 2030“ (Nationales Hafen-
konzept fir die See- und Binnenhéafen 2015, Sept. 2015) fiir den Bereich Seeverkehr bis zum
Jahr 2030 mit einer Verdoppelung des internationalen Seeverkehrs und entsprechend mit
einer jahrlichen Steigerung des Umschlags fir die deutschen Nordseehafen von rund 2,8
Prozent. Angesichts rasanter Veranderungsprozesse, u. a. in Bezug auf internationale
Schiffsgré3enentwicklung, nationale Infrastrukturanpassungen und europaische Konkurrenz,
reicht es nach Auffassung der Umweltverbénde nicht mehr aus, die hafenpolitische Ent-
scheidungskompetenz vornehmlich einigen norddeutschen Bundeslandern zu tGberlassen.
Notwendig ist ein Hafenkonzept, welches an der deutschen Nordseekiste ein Hafensystem
entwickelt, in dem die Hafen prinzipiell wie ein einziger Hafen funktionieren (,Single Harbour-
Konzept®). Diese Aufgabe kann nur der Bund als Ubergeordnete Instanz ibernehmen, um
die innerdeutsche Konkurrenz der Hafen zu Uberwinden und die Starken der einzelnen
Standorte flr ein Gesamtkonzept zur Kompensation von standortbezogener Schwachen zu
nutzen. Doppelinvestitionen, die zu einer Verscharfung der Konkurrenz zwischen den Bun-
deslandern und ihre Seehafen fihren, sind hinsichtlich der ohnehin begrenzten Mittel fur inf-
rastrukturelle Entwicklung aus dem Bundesverkehrswegeplan nicht effektiv und beeintrachti-
gen unndotiger Weise auch Natur und Umwelt. Deswegen ist eine strategisch abgestimmte
Zusammenarbeit der deutschen Nordseehéfen von zentraler Bedeutung.

10
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Um die Kompetenzen und Einflussnahme des Bundes im Sinne eines ganzheitlichen ,Single-
Harbour-Konzepts* zu starken ist es notwendig, dass der Bund seine vorhandenen gesetzli-
chen Kompetenzen stéarker als bisher nutzt und zusatzlich die gesetzlichen Kompetenzen
des Bundes erweitert werden. Dazu sollten folgende Erkenntnisse aus der Studie zum Bund-
Lander-Verhaltnis in der Hafenpolitik umgesetzt werden:

Verbindliche Abstimmung zwischen Bund und Landern zu hafenrelevanter Infrastruktur und
MalRnahmen

Fur eine verbindliche Abstimmung zwischen Bund und Landern missen zunachst formale
Strukturen fur die Zusammenarbeit geschaffen werden. Zudem sollte eine Benehmensrege-
lung mit dem Bund in Planfeststellungsverfahren der Lander eingefihrt werden, damit der
Bund Einfluss auf die hafenpolitischen Entscheidungen der Lander nehmen kann.

Ausnutzung und Anderung von 8§17 Abs.2 des Raumordnungsgesetzes(ROG)

{2) Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur kann Raumordnungsplane fiir das Bundesgebist
mit Festlegungen zu landeriibergreifenden Standortkonzepten fir See- und Binnenh&fen sowie fir Flughafen als
Grundlage fir ihre verkehrliche Anbindung im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung als Rechitsverordnung
aufstellen, soweit dies fur die réumliche Entwicklung und Ordnung des Bundesgebietes unter nationalen

oder europdischen Gesichtspunkten erforderlich ist. Die Raumordnungsplane nach Satz 1 entfalten keine
Bindungswirkung fiir raumbedeutsame Planungen und Malnahmen der Linder.

D
er Bund sollte endlich Raumordnungsplane fur das Bundesgebiet mit Festlegungen zu lan-
deriibergreifenden Standortkonzepten fiir See- und Binnenhéafen als Grundlage fir ihre ver-
kehrliche Anbindung im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung als Rechtsverordnung
aufstellen. Bisher wurde der Abs. 2 817 ROG seitens des Bundes nicht umgesetzt.

Zur Starkung der Kompetenzen des Bundes sollte 817 Abs. 2 Satz 2 aus dem ROG gestri-
chen werden.

Nutzung des Bundeswasserstraflengesetzes (WaStrG, §14):

(1) Der Ausbau, der Neubau oder die Beseitigung von Bundeswasserstralen bedarf der vorherigen
Planfeststellung. Bei der Planfeststellung sind die von dem Vorhaben berdhrien &ffentlichen und privaten
Belange einschhizBlich der Umweltvertrighchkeit im Rahmen der Abwigung zu bericksichtigen. Anhdrungs-
und Planfeststellungsbehdrde ist die Wasser- und Schifffahrisdirektion; sie ist auch Genehmigungsbehdrde.

Bei der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans sowie als Planfeststellungsbehdrde sollte
der Bund bei der Bewertung des Bedarfs und der Kosten-Nutzen-Analysen nationale Inte-
ressen starker gewichten und diese nach den zu erstellenden Festlegungen zu landeriiber-
greifenden Standortkonzepten fir See- und Binnenhéfen (siehe oben) ausrichten: Bundes-
weite Standortplanung fur Hafen an Bundeswasserstrafen.

Konkretisierung des Seeaufgabengesetzes (SeeAufgG, 81 Nr.1)
Dem Bund obliegen auf dem Gebist der Seeschifffabrt

1. die Férderung der deutschen Handelsflotte im allgemesinen deutschen Interesse und neben den
beteiligten Landern die Varsorge fir diz Erhaltung der Leistungsfihigkeit der Seshafen;

Klarstellung der Bundesaufgabe gemal 81, Nr.1. Welche Mdglichkeiten hat z.B. der Bund flr
die Erhaltung und Férderung der Leistungsfahigkeit des einzigen deutschen Tiefwasserha-
fens in Wilhelmshaven?

11
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Anderung des Grundgesetzes (GG, Art. 104b):

{1) Der Bund kann, soweit dieses Grundgesetz thm Gesetzgebungsbefugnisse werleiht, den Lindern Finanzhilfen
fir besonders bedeutsame Investibonen der Lander und der Gemeinden (Gemeindeverbande) gewdhren, die

1. zur Abwehr siner Strung des gesamtwirtschaftlichen Gleichgewichts ader
2.  zum Ausgleich unterschiedlicher Wirtschaftskraft im Bundesgebiet oder
3. zur Férderung des wirtschafichen Wachstums

Art. 104b sollte um die Mdglichkeit des Bundes zur Einflussnahme auf die Mittelgewahrung
erganzt werden, ggfls. in einer Bundesraumplanung.

2. Eine nationale Seehafenkooperation unter Nutzung des Jade-Weser-Ports als
deutschen Tiefwasserhafen mit Verzicht auf die geplante Vertiefung der seewartigen
Zufahrten von Elbe und Weser

Im Ruckblick gab es 2001 ein historisches Zeitfenster, in dem die drei Kustenlander koope-
riert und nicht konkurriert haben:

,Die Biirgermeister von Bremen und Hamburg und der Niedersédchsische Ministerprasident
sind sich einig Uber die grundsatzliche Notwendigkeit eines Tiefwasserhafens in der Deut-
schen Bucht fiir Containerschiffe, die aufgrund ihrer Gréze Bremerhaven und Hamburg auch
unter zuklnftigen Tiefgangsbedingungen nicht mit einer 6konomisch sinnvollen Auslastung
anlaufen konnen. Dieser Tiefwasserhafen soll als norddeutsches Projekt gemeinsam reali-
siert werden und stellt eine Erganzung des bereits bestehenden norddeutschen Hafenange-
botes dar. Angesichts der historischen Bedeutung fur Norddeutschland und getragen von
dem Willen zu einer neuen gemeinsamen Hafenpolitik an der Deutschen Bucht haben sich
die drei Regierungschefs fiir den Standort Wilhelmshaven entschieden“ (Gemeinsame Erkla-
rung der drei norddeutschen Regierungschefs GABRIEL, SCHERF und RUNDE vom
30.03.20012).

Basis fUr die Weiterentwicklung des ,Nationalen Hafenkonzeptes® muss deswegen eine
standortlibergreifende Betrachtung aller deutschen Seehéfen sein. Dabei kommt dem Jade-
Weser-Port in Wilhelmshaven als einzigen deutschen Tiefwasserhafen ohne Fahrwasser-
restriktionen fir grof3e Containerschiffe eine besondere Bedeutung zu. Statt die seewartigen
Zufahrten nach Hamburg, Bremen und Bremerhaven immer weiter zu vertiefen und damit
einen 6kologischen Kollaps der bereits hoch vorbelasteten Tideflisse Elbe und Weser wie
an der Ems zu riskieren, sollte die bereits auf den beiden ersten ,Maritimen Konferenzen*
der Bundesregierung vereinbarte, 2001 begonnene, wenig spater von Hamburg wieder auf-
gekiindigte Hafenkooperation mit dem 2012 fertig gestellten Jade-Weser-Port wieder aufge-
nommen werden.

Eine tiefgangsabhangige Arbeitsteilung ist keine ,dirigistische Ladungslenkung®, wie von Kri-
tikern einer solchen Hafenkooperation behauptet, sondern schafft zeitgemaflie Rahmenbe-
dingungen fur 6konomisch orientierte Entscheidungen der Reedereien und Logistikunter-
nehmen. Die Aufgabe der Hafenverwaltungen besteht darin, gemeinsame Angebote zu ent-
wickeln, die den Reedereien Zeit und Kosten sparen und so dazu beitragen, den Hafen-
standort Deutschland attraktiv zu gestalten.

2 http://www.senatspressestelle.bremen.de/detail.php?id=7086 .
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SchiffsgrofRenentwicklung

Seit der Verabschiedung des Nationalen Hafenkonzeptes 2009 hat die Schiffsgrézenent-
wicklung erheblich starker zugenommen als erwartet. Weil das Gros der weltweiten Contain-
ertransporte bereits heute mit Schiffen von 10.000 bis 20.000 TEU Kapazitat erfolgt, hat eine
bessere Kooperation der ,Nordrange-Hafen“ weiter an Bedeutung gewonnen.

Obwohl der Jade-Weser-Port fir groRe Containerschiffe mit einer Ladekapazitat tber 10.000
TEU und Schiffe mit einem Tiefgang von bis zu ca. 16 m konzipiert und gebaut wurde, will
Hamburg nun sogar laut eigenem Hafenentwicklungsplan Schiffe mit 18.000 TEU abfertigen
und hat kurzlich Containerbrticken zur Abfertigung noch gré3erer Containerschiffe geordert.
Hiermit begriindet Hamburg heute die geplante Elbvertiefung. Die ersten dieser weltgrof3ten
Containerschiffe wurden bereits auf der hierfiir viel zu schmalen Elbe® in den Hamburger
Hafen gelotst und dort unter hohem Risiko in einem viel zu schmalen Wendekreis* gewen-
det.

Ein imagetrachtiges Festhalten Hamburgs an den grof3ten Containerschiffen der Welt scheint
angesichts der erheblichen Risiken fiir den Steuerzahler, Schiffsversicherer und Natur und
Umwelt allein deswegen unverantwortlich, weil Jade-Weser-Port restriktionsfrei erreichbar ist
und Bremerhaven bereits 2006 seine Hafenwendestelle fir grof3e Containerschiffe ange-
sichts unvertretbarer Risiken aus nautischen Grlinden ausgebaut hat.

Es ist eine Strategische Umweltpriifung (SUP) durchzufihren, die standortiibergreifend sein
und ein wesentlich breiteres Alternativenspektrum unter Einschluss der Hafenkooperation in
den Blick nehmen muss. In diesem Prozess sind die Klima- und Umweltziele sowie die Eu-
ropaischen Naturschutzrichtlinien als auch die Wasserrahmenrichtline (WRRL) zu beachten,
deren Anwendung durch die Entscheidung des Europaischen Gerichtshofs vom 01.07.2015
zur umstrittenen Weservertiefung® eine neue Qualitat bekommt.

3. Forderung von Short-Sea-Shipping (Kurzstreckenverkehre) zur Entlastung der
Landverkehre

Deutschland ist das Drehkreuz des europdischen StralRenguterverkehrs. Angesichts der er-
heblichen Uberlastung von Autobahnen und BundestraRen ist mit Blick auf steigende Um-
schlags- und Seeverkehrsprognosen eine starkere Verlagerung der Verkehre besonders auf
die WasserstralRen unumganglich. Angesichts der eingeschrénkten Leistungsfahigkeit der
Seehéfen bei der Abwicklung des wachsenden Giteraufkommens (u.a. Flachenknappheit,
straRenseitige Uberlastung an den Hafenstandorten, mangelnde landgebundene Verkehrs-
trager) scheint die starkere Entwicklung des Short-Sea-Shipping (SSS), des intermodal or-
ganisierten Transports von intra-europaischer Fracht auf ,Tur-zu-Tur“-Basis, unumgéanglich.
Im Gegensatz zum Uberlasteten und in vielen Bereichen maroden StraReninfrastrukturnetz,
bieten Short-Sea-, Binnenschiff- und bedingt auch der Bahngtiterverkehr freie Kapazitaten.

8 Vgl. Schroh, K. & Schuldt, E.-O. (2014): Unterelbefahrwasser, ein Havarierisiko fiir groRe Containerschiffe. In: Hintz, K. §
Schuldt, E.-O.: WAHR-SCHAU zur geplanten Elbvertiefung, S. 38-58, Books on Demand. www.pianc.de (World
Assaciation for Waterborne Transport Infrastructure).

* Gem4R internationaler Standards ist dieser fiir Schiffe bis zu 320 m ausreichend, nicht jedoch fiir Container-
schiffe mit bis zu rd. 400 m Lénge, die dort heute bei absoluten Hochwasserstanden (Scheitelwasser) gedreht
werden, wozu ruhiges Wetter ohne Starkwinde (wegen der Abdriftgefahr) — wie schon auf der seewartigen Zu-
fahrt auf der Elbe - notwendig ist.

® http://curia.europa.eu/jcms/upload/docs/application/pdf/2015-07/cp150074de.pdf.
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Letztere sollten vorrangig gefdrdert bzw. ausgebaut werden. Mit leistungsfahigen intermoda-
len Verkehren kénnen Transportketten fir fast alle Glterarten kostengiinstig und zuverlassig
organisiert werden. Zudem unterliegen wassergebundene Verkehre im Gegensatz zur Stra-
Be keiner Einschrankung (Sonntagsfahrverbot) und kénnen so mégliche Geschwindigkeits-
nachteile gegentiber dem LKW reduzieren.

Doch die Verlagerung von Guterstromen von der Stral3e auf Schiene und Wasserstral3e hat
nicht nur aufgrund der dringend notwendigen Entzerrung des Guterverkehrs eine enorme
Bedeutung. Auch aus Sicht des Umwelt- und Naturschutzes lassen sich durch eine Starkung
des Short-Sea-Shippings zahlreiche positive Wirkungen erzielen. Einerseits geht mit der Re-
duzierung des stral3engebundenen Verkehrs eine sofortige Minderung des Primarenergie-
verbrauchs sowie der Abgasemissionen und Larmbeldstigung einher. Andererseits kann eine
starkere Minimierung besonders des StralRengiiterverkehrs einen bedeutenden Beitrag leis-
ten, um nationale und europaische Klimaschutzziele zu erreichen.

Weil das BMVI diese Notwendigkeit erkannt hat, férdert es unter anderem das Short-Sea-
Shipping Uber das ,Inland Waterway Promotion Center (SPC)“, ein Public-Private-
Partnership-Projekt. In diesem Kompetenznetz sind neben dem BMVI die Landesministerien
der Bundeslander Hamburg, Bremen, Schleswig-Holstein, Mecklenburg-Vorpommern, Nie-
dersachsen, Nordrhein-Westfalen, Sachsen-Anhalt, Rheinland-Pfalz, Baden-Wirttemberg
und Bayern engagiert.

Konsequent ware es deswegen, wenn das BMVI Short-Sea-Shipping als Bestandteil des
BVWP 2015 aufnehmen wirde. Dadurch kdnnte ein grof3er Beitrag zum Klimaschutzziel und
zur Entlastung der Korridore im Seehafen-Hinterland sowie lberlasteter Schienen- und
Stral3enknoten geleistet werden.

Nach Einschatzung der Umweltverbande missen in der Infrastrukturplanung tberlastete
Knoten und Korridore im Seehafen-Hinterland® prioritar behandelt werden.

Einerseits wiirde eine Kooperation der Seehafen durch dezentrale Verteilung der Verkehrs-
strome die aktuelle Uberlastung mindern. Andererseits kann die Verlagerung von Guterver-
kehren von der Stral3e auf die ,Motorways of the Sea“ (MOS, vgl. das entsprechende TEN-
Projekte) z.B. von den Nordrangehéfen ins Baltikum eine Entlastung der Stral3en bewirken.
In den letzten Jahren sind den Ankiindigungen der Untersuchung und Férderung der Kurz-
strecken-Seeverkehre keine konkreten Mal3nahmen gefolgt. Insofern ware aus Sicht der
Umweltverb&nde ein wichtiger Schritt, 6konomische Potentiale (Geschaftsfeldentwicklung
SSS) mit den unbestrittenen positiven 6kologischen Wirkungen durch Gutachten zu unter-
mauern und entsprechend umzusetzen. Die Umsetzung des ,Blue Belt Projekts®, welches
die EU 2011 angestol3en hat und das die zolltechnische Administration in der intra-
europaischen Schifffahrt vereinfachen soll, reicht als MaZnahme nicht aus.

4. Gesamtbetrachtung in den Korridoren des Seehafen-Hinterlandes unter Ein-
schluss der Logistikpotentiale von Binnenhafen

Die Umweltverbénde begriiBen die im Hafenkonzept die beabsichtigte Gesamtnetzplanung’ ,
wonach die trimodalen Binnenhéafen stérker als bisher beriicksichtigt und See- und Binnen-

® Insbesondere im Bereich Hamburg, Bremen und Hannover (vgl. http://www.dialogforum-schiene-nord.de).
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hafen enger vernetzt werden sollen. Das Ziel des Hafenkonzepts Stral3en zu entlasten, Lo-
gistikketten zu optimieren und Beschaftigungspotenziale an deutschen Standorten zu nut-

zen, wird von den Umweltverbanden ebenso unterstitzt, wie der Aufbau eines Kernnetzes
von Binnenhafenstandorten, Guterverteilzentren und Rangierbahnhdéfen, das die Seehafen
als Drehscheiben des Auf3enhandels unterstitzt und ergénzt.

Grundlage fur die Identifizierung prioritarer Malinahmen im BVWP sollte ein ,Nationales lo-
gistische Gesamtkonzept® sein, in dem neben der Analyse der potentiellen Rolle der Seeha-
fen auch die Potenziale, Starken und Schwachen der Binnenhéafen, intermodale Transport-
ketten einschliellich der Vor- und Nachlaufbeziehungen sowie multimodale Netze (Strafl3e,
Schiene, Wasserstral3e mit KV-Terminals) berticksichtigt werden.

Beim Transport von Containern kommt den Binnenhé&fen eine grofRe Bedeutung zu: Der Con-
tainerumschlag in den Binnenhafen war 2014 mit 11 Millionen Standardcontainern gréf3er als
der im grof3ten deutschen Containerhafen, dem Hamburger Hafen. Der Containerverkehr ist
das weltweit am stéarksten wachsende Segment des Guterverkehrs. Deswegen missen so-
wohl die Seehéfen gestarkt als auch Anteile am Containerumschlag der Binnenhafen gestei-
gert werden.

Das ,Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhafen von Planco (End-
bericht fur das Bundesverkehrsministerium, 2013, S. 17) klassifiziert bestehende Binnenha-
fen danach, ob diese ohne zusétzliche Investitionen als Logistikdrehscheibe im Hinterland
fungieren kénnen. 17 Binnenh&fen fallen in diese erste Kategorie ,A“. Die Binnenhéafen der
Kategorie B und C miissen weitere Hemmnisse abbauen. Das muss nach Auffassung der
Umweltverbande bei der Aufstellung der BVWP entsprechend berlcksichtigt werden.

Weiterhin bedarf es MalBhahmen zur Starkung der Rheinschifffahrt, die heute schon 80% der
Transportleistung des Binnenschiffes tragt.

Mit der ,Ahrensburger Liste“, haben die Verkehrsminister der norddeutschen Bundeslander
2008 ihre Projektvorschlage zur Anbindung der deutschen Seehéafen verabschiedet. Das
Pendant dazu fir die Binnenhafen der Seehéfen sidlich von Niedersachsen von 2013 ist die
.Dusseldorfer Liste®, Beide Listen sind Aufstellungen von Einzelprojekten ohne Netzbezug
und ohne hafenspezifische oder logistische Rechtfertigung. Sie sind nicht geeignet, die Prob-
leme des Seehafen-Hinterlandverkehrs zu I6sen. So enthélt die Ahrensburger Liste Projekte
wie den Weiterbau der A 21 (Ostumfahrung Hamburgs bis zur A 250), der nicht einmal be-
gonnen und nicht wieder zum Bundesverkehrswegeplan angemeldet wurde. Auch die ,Y-
Trasse” zwischen Bremen/Hamburg und Hannover existiert so als Projekt nicht mehr t und
ist auch nicht notwendig fur die bendtigten Kapazitaten im Schienenguterverkehr(vgl.
http://www.dialogforum-schiene-nord.de). Projekte wie die Weiterfiihrung der A 20 nach
Westen bis zur niederl&andischen Grenze widersprechen dem erklérten Ziel der Forderung
des Kurzstrecken-Seeverkehrs und anderen, wie dem von vielen Akteuren einschlief3lich der
DB AG geforderte Schienenprojekt ,Ostkorridor Uelzen-Stendal-Magdeburg-Leipzig-Hof-
Regensburg, das nicht in der Liste auftaucht. Ebenso fehlen Uberlegungen zu durchgangi-
gen Logistikketten und die Forderung von trimodalen Hafen mit Logistikfunktion als Hinter-
land-Hubs.

" Der BVWP 2015 untersucht Einzelprojekte, biindelt deren Korridorwirkung und vergleicht Verkehrsnetzalter-
nativen als Basis der Investitionsentscheidung.
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Abbildung (Planco-Gutachten S. 17):
Verteilung der Standorte der Binnenhéfen, klassifiziert nach Logistikfunktionen
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5. Potenziale zur Starkung der Binnenschifffahrt nutzen ohne zusatzliche Eingriffe in
Flusslandschaften

Bei den Wasserstral3en ist die Priorisierung bzw. Kategorisierung der Bundeswasserstralen
ein erster, aber noch unzureichender Schritt. Um die Klimaschutzziele zu erreichen, missen
kunftige Potenziale der Binnenschifffahrt aufgezeigt werden. Heutige Transportmengen fur

eine Kategorisierung zugrunde zu legen, reicht fiir eine Beurteilung der Verlagerungspoten-
ziale aus Sicht der Umweltverbande nicht aus.

16



17

4 i T
oyt G SERLIN A
P TR /
i AV e
3 ooy o R s 2T
: MIGIERUIG o [ -
o . rZa e

Haw Wdes
1538 ; D, gy —
% ~ thy
o v S w "/
TEw ERELST .
/ c Y
2 - ) A
= y i S A \
; ’ o \
B )
= HOQLENE (
: l’l‘.‘n ¥ 1‘ o) 'w‘ f
WIESBALCK O+ - e
] Fe— o
) wli L £
Ty Wow SRl mech
it gl
o d WURZ D i
Qs . T HiFHS E b
g X oy B Bt =1 s
i LSMRERUCIEN N NURNEERG 3 \ ) [N
£l - HEDEL Y- R W (O & Tas
ot ESTR W N\ A~ e~ o PO |
| TAEW AbLSRUE T P (" i O % o I
4 .y \ N : v I { |
i ‘ , MECENE D ( =
- ETUTIGAR o g » S B0 X
STEASIGR '-I" b il . =

i: @ |(SeeBnnen)
e ¢ | = KategoreA
Kategorie B
=3l KategorieC
- | I Sonstige Wasserstraten
- * Kalagore ertzrecherd Erperscritan

Abbildung 17: Kategorisienung dar Wassarstrallan

Grundkonzeption fur den BVWP 2015,S.75
Eine Potenzialanalyse des ostdeutschen Kanalsystems ist unverzichtbar.

Hochste Prioritat muss der Elbe-Seiten-Kanal haben. Durch den Neubau der Scharnebecker
Schleuse (bei Lineburg) kann die heute schon hohe Transportkapazitat des ESK (z.Z. 11
Millionen Tonnen p.a.) beinahe verdoppelt werden.

Der Ausbau der Mittelelbe ist dagegen nicht nur 6kologisch unvertretbar. Er ist auch trans-
portpolitisch nicht zielfiihrend. Auf dem (Elbe-Seiten-Kanal) ESK werden heute bereits 25
Mal mehr Guter pro Jahr transportiert als auf der Mittelelbe. Faktisch leidet diese bereits —
und mit Blick auf den Klimawandel vermutlich noch deutlich mehr in der Zukunft— unter
Niedrigwasser und kommt als Transportweg fur Binnenschiffe kaum mehr in Frage.
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Weiterhin ist es dringend notwendig, die Einschrankungen des Binnenwasserstrallennetzes
auRRerhalb des Rheins fur den Containertransport und den Verkehr mit groReren Schiffsab-
messungen, ,insbesondere durch eingeschrankte Durchfahrtshéhen bei Bricken, die Ab-
messungen der Schleusenkammern sowie die nutzbaren Fahrrinnentiefen und —breiten” zu
beseitigen. Das gilt auch fiir die ,Engpasse bei der Abfertigung von Binnenschiffen in den
Seehafen®, damit die Aussage: ,In Deutschland muss die Binnenschifffahrt zukunftig beim
Gutertransport von und zu den Seehafen eine starkere Rolle spielen® kein Lippenbekenntnis
bleibt.

6. Effizienter, umwelt- und sozialvertraglicher Schienenausbau in den Korridoren des
Seehafen-Hinterlandes

Eine Neuausrichtung bei den Schieneninvestitionen im Seehafen-Hinterland ist unverzicht-
bar. Durch (geringe) Investitionen in die Elektrifizierung, dem Bau von zuséatzlichen Uberhol-
gleisen und Bypassen in Bahnhofen fur den Schienengiterverkehr besteht die Mdglichkeit
einer Verdoppelung der Kapazitat des Schienenguterverkehrs. Dieses ist weitgehend im Be-
standsnetz moglich, so dass voraussichtlich keine landschaftszerschneidenden Neubaustre-
cken erforderlich sind (Gutachten des KCW: ,Schienennetz 2025 / 2030 Ausbaukonzeption
fur einen leistungsfahigen Schienengtterverkehr in Deutschland®; ,Netzkonzept 2030“ der
Deutschen Bahn AG (2013), welches allerdings noch durch das Ergebnis des Dialogforums
Schiene Nord® zu aktualisieren ist. Die genannten Gutachten stellen damit einen Paradig-
menwechsel bei den Schieneninvestitionen dar. Denn das Netzkonzept 2030 der DB-AG
sieht in den Korridoren des Seehafen-Hinterlandes und den Netzknoten den héchsten Inves-
titionsbedarf.

Dieses entsprechend zu aktualisierende Investitionskonzept muss Teil des neuen Hafenkon-
zepts werden. Dabei muss aus sozial- und umweltvertréglichen Griinden der Larmschutz
gemal Grenzwerten der Verkehrslarmschutzverordnung deutlich verbessert werden.

Die Umweltverbande unterstitzen die Leitlinie, in der es heifdt, dass ,die Gesamtnetzplanung
an den TEN-Korridoren und den im TEN-T-Netz festgelegten Kern- und Ergéanzungshéafen zu
orientieren® sei sowie, ,die Verlagerung von Giiterverkehr auf Schiene und Wasserstral3e ...
zu unterstiitzen.“ Der Entwurf des Hafenkonzepts entwickelt aber keine zusammenhangen-
den Vorschlage fir den Ausbau des Schienennetzes in den Korridoren des Seehafenhinter-
landes, die in die Bundesverkehrswegeplanung eingebracht werden kénnten und auch keine
Strategie fur eine Verkehrsverlagerung.

Die Schienen-Investitionsforderungen der Leitlinien sind dagegen unzulénglich, weil sie

e weder ein Korridor- noch ein Netzkonzept als Grundlage haben.

e keinen Beitrag zur Verkehrsverlagerung leisten.

e keine Malinahmen zur Entlastung oder Umfahrung Uberlasteter Netzknoten enthalten
(z.B. in Hamburg oder Hannover), die fir den Seehafen-Hinterlandverkehr von ent-
scheidender Bedeutung sind.

e den wichtigsten Entlastungskorridor fur den Seehafen-Hinterlandverkehr nach Sud-
osteuropa (insbes. Tschechische Republik, Slowakei), den Ostkorridor, nicht enthal-
ten

& vgl. www.dialogforum-schiene-nord.de.
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e Einzelprojekte aufzéhlen, die wie die ,Y-Trasse* Giberholt sind und keinen Beitrag zur
Verbesserung des Giiterverkehrs im Seehafen-Hinterland leisten®.

Wenn der Hafenbeirat einen relevanten Einfluss ausiiben, zeitgemalie Investitionskonzepte
aufgreifen und das Verlagerungsziel erreichen will, ist eine Neuausrichtung auch bei den
Schieneninvestitionen im Seehafen-Hinterland unverzichtbar. Sonst wird das Ziel ,Verlage-
rung von mehr Verkehr auf die umweltfreundlicheren Verkehrstrager Schiene® und Binnen-
wasserstralie” (S. 6) nicht erreicht.
Dort wo, wie im ,Wachstumsprogramm Schiene®, auRerhalb des Hafenkonzepts und des
BVWP 2003 spezifische Malihahmen zur Verlagerung auf die Schiene im Hinterland des
Hamburger Hafens durchgefuhrt wurden, waren diese au3erordentlich erfolgreich. Die not-
wendige Férderung des Schienengiterverkehrs ist umwelt- und sozialvertraglich aber nur
durch deutlich leisere Zige und wirksamere LarmsanierungsmafRnahmen maglich.

Quelle: KCW-Gutachten i.A. des Umweltbundesamtes, 2010

° vgl. www.dialogforum-schiene-nord.de.
19 Nach entsprechender Larmsanierung der lauten Giiterziige, die nur schleppend begonnen hat, die laut DB AG
und Bundesregierung 2020 beendet sein soll.
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Mit dem Zielnetz kénnen alle Engpasse aufgelost und die WD) NEILE

Attraktivitit des Systems Bahn deutlich gesteigert werden

MaRnahmen und Effekte im Zielnetz MaRnahmen fiir die Anmeldung

Ubersicht MaRnahmen Engpédsse [ betriebliche Effekte zum BVWP 2015 (Auswabhl):

mm [leubau/Ausbau @ Gelost
=5 Untersuchungsraum

Knoten Hamburg und
Hinterlandanbindung Nordseehafen

Ostkorridor und Knoten Leipzig
Knoten Kéin und RRX
Erttichtigung Ruhr-Sieg-Korridor
Rhein/Main - Rhein/lleckar
Knoten Frankfurt / Rhein/Main
Knoten Mannheim | Heidelberg

Untersuchungsraum Hanau -
Wirzburg/ Fulda - Erfurt

Korridore fur 740 m lange Guterzige

Terminals und Anlagen des
Guterverkehrs

Als realisiert unterstelite MaRnahmen wie z, B. Karlsruhe - Basel, grofe Teile der VDE 8 sind hier nicht dargestelit (Bezugsfallinfrastruktur)

Projekt Netzkonzeption 2030 | 25. Oktober 2013 7

Quelle: DB AG 2013: Netzkonzeption 2030 (Vortrag Umwelt-/Verkehrsverbande).

7. Uberpriifung der Ahrensburger / Diisseldorfer Liste

Wie in Punkt 4 beschrieben sind sowohl ,Ahrensburger Liste“ als auch ,Dusseldorfer Liste®,
Aufstellungen von Einzelprojekten ohne Netzbezug und ohne hafenspezifische oder logisti-
sche Rechtfertigung und ungeeignet, die Probleme des Seehafen-Hinterlandverkehrs zu 16-
sen.

Im Entwurf des Hafenkonzepts ist verankert, dass Projekte der beiden Listen im BVWP
2015 zu priufen und zu bewerten sind. Voraussetzung muss sein, die in ,Ahrensburger” und
,2Dusseldorfer Liste“ aufgefiihrten Projekte in Einklang mit nationaler und européischer Infra-
strukturplanung zu bringen und zu einem Gesamtnetz zu entwickeln:

¢ Die in den beiden Listen aufgefihrten Projekte missen am Kernnetz der EU ausge-
richtet und in ein verkehrstrageriibergreifendes Transport- und Logistikkonzept ein-
gebettet werden.

e Die Widerspruche zwischen Projekten und Zielen der Leitlinie einerseits, aber auch
der EU-Politik andererseits, missen aufgelost werden. So besteht beispielsweise die
Gefahr, dass die Kustenautobahn A 20 von der niederl&andischen Grenze bis nach
Bad Segeberg Verkehr ,from sea to road* verlagert. Sie fordert den durchgangigen
StralB3entransport von Rotterdam bis Polen. Sie konterkariert auch die Ziele der Ha-
fenleitlinien 2014, die Verlagerung auf Schiff und Schiene und die Kurzstrecken-
Seeverkehre fordern.

20
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e Diese Entwicklung stiinde im Gegensatz zum EU-Projekt der ,Motorways of the Sea’
mit dem Ziel der Verlagerung ,from road to sea®“.

¢ Im Rahmen des BVWP und des EU-Rechts miissen Alternativen geprift werden.

e Projekte des ,Vordringlichen Bedarfs Plus“ des BVWP 2015 dirfen keine hohen Um-
weltrisiken aufweisen.

Zu den Uberdimensionierten, nicht bedarfsgerechten Neubauplanungen wie A14 (Karstadt —
nordlich Magdeburg) und A 39 (Lineburg — Wolfsburg) gibt es umweltvertragliche und kos-
tengunstige Alternativen (2-1-Losungen plus Ortsumfahrungen). AulRerdem haben diese Pro-
jekte nur einen kleinen Anteil an den Seehafen-Hinterlandverkehren.

8
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