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Ein zukunftsfahiges Hafenkonzept
(nicht nur) fUr die deutsche Nordseekiiste
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Die Ausgangslage

Aktuell werden an der Jade der Tiefwasserhafen Wilhelmshaven geplant, in Bremerhaven entsteht eine
Verléangerung des Containerterminals (CT 4) und in Hamburg und Bremen laufen die V orbereitungen
fur weitere Vertiefungen an Weser und Elbe. Die Kosten fir diese 6kologisch problematischen Mal3-
nahmen belaufen sich auf knapp 2 Mrd. Euro, dieim Wesentlichen vom Steuerzahler aufgebracht
werden. Alle Standorte buhlen dabel um die gleiche Gruppe der zukiinftigen Containerriesen, obwohl
weit mehr as 90 % aller weltwelt verkehrenden Containerschiffe heute und auch zukiinftig die nord-
deutschen Hafen anfahren konnen.

Mit den Hafenerweiterungen einher geht der Ausbau der Hinterlandanbindungen, ohne die das Fracht-
aufkommen der Hafen logistisch nicht bewéltigt werden kann. So sollen zur Starkung der maritimen
Standorte die Autobahnen von der hollandischen bis zur polnischen Grenze ausgebaut werden: Nord-
lich der vorhandenen Autobahn L tbeck-Hamburg-Bremen-Ruhrgebiet (A 1) soll in eéinem Abstand
von nur rund 40 bis 60 Kilometern eine neue ” Kustenautobahn” (A 20/ A 22) entstehen, mit Elb- und
Wesergquerung sowie mit Anschluss sowohl Wilhelmshavens a's auch des holléndischen Netzes.

Im " Bundesverkehrswegeplan” (BVWP 2003) wird das ruintse Konkurrenzverhalten alen anders
lautenden Aussagen zum Trotz festgeschrieben: ” Die deutschen Seehéfen haben grof3e regional e und
gesamtwirtschaftliche Bedeutung. Die Bundesregierung unterstiitzt daher die Bemihungen der Lan-
der, die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Seehéfen zu steigern”.

Ein neues Leitbild

Die Umweltverbdnde Aktionskonferenz Nordsee, BUND, Rettet die Elbe und der WWEF fordern eine
Abkehr von der bisherigen Hafen- und Flusspalitik, die bidang an jedem Standort nahezu jede von
Lokalpalitik, Reedern und Hafenwirtschaft geforderte Infrastrukturmaldnahme erméglicht hat. Diese
hat dazu gefiihrt, dassin den |etzten Jahrzehnten ein erheblicher Verlust an Lebensraumen und kol o-
gischer Qualitéat an den Flissen und in den Hafenregionen zu verzeichnen ist. Flussvertiefungen und
andere Strombaumal3nahmen hatten zur Folge, dass beispielsweise an der Weser in den letzten 100
Jahren fast 80 % der Flachwasserzonen und an der Unterelbe seit 1962 mehr als 70 % der V orlandfl&-
chen verloren gegangen sind.

Aus Sicht der Umweltverbande bedarf es auch eines neues Leitbilds fur die kiinftige Entwicklung der
Flusslandschaften. Dieses muss darauf ausgerichtet sein, die noch vorhandenen nattirlichen Land-
schaftselemente und Lebensraume in ihrer 6kologischen Funktion und Dynamik zu erhalten und wenn
maoglich - etwa durch Rickdeichungen - wieder zu vergrof3ern.
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Die Vorgaben des Europaischen Naturschutzrechts

Nicht zu letzt die naturschutzrechtlichen V orgaben der Européischen Kommission, die u. a. dem Er-
halt der Flusd andschaften dienen, stellen gewichtige Leitlinien fir eine zukinftsféhige Hafen- und
Flusspolitik dar.

Nach der EG-Richtlinie 92/43/EWG Uber die Erhaltung der natirlichen Lebensrdume sowie der wild-
lebenden Tiere und Pflanzen (Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie, FFH) mussjeder Mitgliedsstaat Gebiete
fur ein zusammenhangendes 6kol ogisches Netz von Schutzgebieten benennen. Die Flu3miindungen
(Astuare) der Elbe und Weser stehen mit ihren Lebensgemeinschaften des Gewasserkorpers, des Ge-
wassergrundes und der Ufer unter FFH-Schutz. Allein an der Unterelbe sind mittlerweile 36 Gebiete
in Brussel gemeldet. Diese zeichnen sich auch durch so genannte " prioritére L ebensraume” (Moor-
walder, Lagunen des K Gistenraumes, Auenwél der etc.) und " prioritére Arten” (Schierlings-
Wasserfenchel, Nordseeschndpel u.a.) aus und geniefen somit einen besonderen Schutzstatus.

Die Mitgliedstaaten der Européischen Union haben auch nach Artikel 4 der Wasser-Rahmenrichtlinie
(WRRL 2000/60/EG) dafur Sorge zu tragen, dass es keine weiteren Verschlechterungen des Zustandes
von Flissen gibt.

Entscheidend bei den naturschutzrechtlichen Vorgaben ist insbesondere die Fragestellung der Alterna-
tivenprifung, die die FFH-Richtlinie im Falle einer Umweltbeei ntréchtigung von Schutzgebieten vor-

schreibt. Deutschland muss die Frage beantworten, wie der prognostizierte Zuwachs im Containerver-
kehr ohne oder mit mdglichst geringen Eingriffen in Européische Schutzgebiete an welchem Standort

bewadltigt werden kann.

Ein neues Hafenkonzept ohne Tabus

Am Anfang eines neuen Hafenkonzeptes muss zunéchst eine umfangreiche und transparente Be-
standsaufnahme stehen. Dazu haben die Umweltverbande einen Anforderungskatal og entwickelt
(siehe Anhang), den es abzuarbeiten gilt.

Ein zukunftsfahiges Hafenkonzept muss auf dieser Bestandsaufnahme aufbauend nicht nur die Frage
beantworten, ob und wie die einzelnen Hafen unter regionalwirtschaftlichen und sozialen Aspekten
kostendeckend arbeiten oder arbeiten kdnnten. Es muss auch geprift werden, inwieweit unter gesamt-
gesellschaftlicher Verantwortung — und das schlief3t die 6kologischen Belange zwingend ein — einzel-
ne H&fen aus- oder riickgebaut werden kénnen.

Die Analyse hat die Méglichkeiten einer 6kologisch und ékonomisch sinnvollen Ladungslenkung und
des Subventionsabbaus ebenso zu untersuchen wie die einer arbeitsteilend wirkenden Vernetzung zwi-
schen den Hafen. Dazu ist ein geeigneter Mal3nahmenkatal og mit sowohl ordnungspolitischen al's auch
marktwirtschaftlichen Rahmenbedingungen zu entwickeln.

Die staatliche Prioritatensetzung bei der kiinftigen Struktur der Hinterlandanbindungen muss auf den
Prifstand: Wieviel Stral3en oder Schienen braucht welcher Hafen — und wieviel kdnnen Mensch und
Natur in seiner Umgebung (noch) verkraften?
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Bund und Bundeslénder sehen zwar die Hafenplanung und -entwicklung als nationale Aufgabe an.
Gleichwohl betreibt jedes Bundesand unabhéngig voneinander und in Konkurrenz zueinander eine
eigenstandige Hafenpolitik. Bedingt wird dieser Zustand durch die im Grundgesetz festgeschriebene
"Léanderhoheit”, danach sind die Lander fir die Hafenpolitik zusténdig. Um ein nationa tbergeordne-
tes Gesamthafenkonzept mit einer integrierten Verkehrspolitik umsetzen zu kdnnen, miissen also auch
nicht mehr zeitgemal3e Aspekte der " Landerhoheit” Uberwunden werden.

Die bisherige Hafenpolitik war und ist geprégt von Standortegoismus. Es galt und gilt, immer ale
Winsche der Wirtschaft (Reeder, Hafenbetreiber, Verlader etc.) mdglichst umfassend zu erfillen.
Dabel wurde 6kologisch wertvoller Lebensraum unwiederbringlich zerstért und Steuergelder vergeu-
det. Beides verschlechtert und geféhrdet die Chancen und die Lebensqualitét kiinftiger Generationen
und ist deshab nicht langer hinnehmbar. Hafenpolitik — mit allem, was dazu gehdrt — muss einen
Wandel erfahren. Politik und Verwaltung missen wieder stérker im Sinne des Allgemeinwohls gestal-
ten und nicht nur einseitige Interessen bedienen. Gesetzliche Regelungen, die diesen Ansatz verhin-
dern wie zum Beispiel das Bundeswasserstraliengesetz (WaStrG) und Staatsvertrége aus dem Jahre
1922 sind umgehend zu Uberarbeiten oder zurtickzunehmen.

Das Bundesumwel tministerium und das Bundesver kehrsministerium sind nun aufgefordert, ein ent-
sprechendes Konzept unter Einbeziehung der Offentlichkeit und der Naturschutzver bdnde zeitnah zu
erarbeiten und bis zur Fertigstellung keine Genehmigungen fiir Hafen- und Flussausbauten zu ertei-
len.
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Anhang
Vorgaben der Naturschutzverbande
fUr eine Bestandsaufnahme zum zukunftsfahigen Hafenkonzept

Um ein Hafenkonzept, das das Attribut ,, zukunftsfahig“ zu Recht trégt, mit Inhalt zu fullen, muss es
zuné&chst eine umfassende Bestandsaufnahme geben. Aus Sicht der V erbénde miissen dabel zumindest
folgende Punkte abgearbeitet werden:

Umschlagskapaziaten und Fléchenausl astung

- Welche Umschlagskapazitéten weisen die einzelnen deutschen Nordseeh&fen aus und welche
Planungen zur Ausweitung liegen bereits vor?
- Welche Flachen nutzen die H&fen mit welcher Audastung?

Schiffsgréfen und Tiefgéange

- Welche Schiffsgrofen sind bereits heute in Fahrt, mit welcher Audastung fahren diese Schiffe
welche Hafen und mit wel chen tatséchlichen Tiefgangen an?

- Welche SchiffsgrofRen und wie viele stehen heute in den Auftragsbiichern der Werften? Wel-
che maximalen Konstruktionstiefgange und welche tatsachlich gefahrenen Tiefgénge sind zu
erwarten?

- Welche technischen und 6kol ogischen Parameter beeinflussen beziehungsweise begrenzen die
Schiffsgrofenentwicklung?

- Wieredistisch ist die Prognose, dass grofiere Schiffe in Zukunft breiter und nicht tiefgehender
gebaut werden? Mit welchen Folgen fir die H&fen und deren Zufahrten?

Hinterlandanbindungen

- Uber welche Anbindungen von BinnenwasserstralRe, Schiene oder Autobahn verfiigen die
H&fen mit welchen tages- und jahreszeitlichen Auslastungen?

- Welche Fracht eignet sich besonders gut oder schlecht fir welchen Verkehrstrager?

- Welche Vernetzungen unterschiedlicher Verkehrstréger sind gewtinscht bzw. moglich?

- Welche Mdglichkeiten ergeben sich daraus fir eine evtl. Arbeitsteilung zwischen den Hafen?

Hafenwirtschaft / Subventionen / Rahmenbedingungen

- Welche Pachten, Steuern und Gebuhren fallen an fir Betrieb, Unterhalt und Instandhaltung
der jeweiligen Hafen samt aller Infra- und Suprastruktur und Hinterlandanbindungen?

- Welche Eigentums- und Besitzverhdtnisse, welche Organisationsformen (staatlich, privat,
Mischformen) liegen vor oder werden angestrebt, mit welchen Folgen fur 6ffentliche Haushal-
te, betriebliche Bilanzen, fir Zins- und Tilgungslasten?

- Welche direkten und indirekten Subventionen sind in der Vergangenheit in Hafen oder Hinter-
landanbindungen geflossen, die heute noch 6ffentliche Etats belasten, obwohl die Subventi-
onsempfanger 1angst ganz oder teilweise privatisiert wurden?

- Welche Rechtsnormen miissen angepasst werden, um ein zukunftsfahiges Hafenkonzept auch
umsetzen zu kdnnen?

Hamburg, 14.12.2004
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