Strukturkonzept
Verkehr

fir Hamburg
und Schleswig-Holstein

e AR
-

//
NORD
/

Vereinigung der Unternehmensverbande
in Hamburg und Schleswig-Holstein e.V.

3 . AU fl a g e BDI-Landesvertretung Schleswig-Holstein




Vorworte

Die Unternehmen in Ham-
burg und Schleswig-Holstein
befinden sich zunehmend in
einem nationalen wie globalen
Wettbewerb. Um wirtschaft-
lich prosperieren zu kénnen,
sind sie auf eine leistungs- wie

zukunftsfahige Infrastruktur

angewiesen. Es zdhlt zu den
Kernaufgaben von UVNord,
die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen zum Wohle
der Unternehmen und ihrer Beschiftigten mitzuge-
stalten. UVNord nimmt diesen Auftrag in der Verant-
wortung fiir 71 Mitgliedsverbinde wahr, die mit rund
34.000 Mitgliedsunternehmen mehr als 1,4 Millionen
Menschen sozialversicherungspflichtige Beschaftigung
bieten. Die im Konzept vorgelegten Forderungen sollen
einen Orientierungsrahmen fiir Politik und Verwaltung
bieten, wobei UVNord in der nunmehr erscheinenden
3. Auflage eine Priorisierung der jeweils wichtigsten
Infrastrukturvorhaben vornimmt. In der Erarbeitung
des Konzeptes hat sich UVNord von dem Gedanken
leiten lassen, dass nicht nur der Neu- und Weiterbau,
sondern auch der Pflege des Bestandes eine zuneh-
mende Bedeutung zukommt. Pflege und Unterhaltung
sind eminent wichtig, wie die jiingsten Entwicklungen
im Nord-Ostsee-Kanal vor dem Hintergrund maroder
Schleusen zeigt.

Mein Dank gilt dem Vorsitzenden unseres strukturpoli-
tischen Ausschusses, unserem Hauptgeschaftsfithrer und
den Mitgliedern der redaktionellen Arbeitsgruppe, die
fiir die inhaltliche Erstellung verantwortlich zeichnen
sowie den Gremien von UVNord, die dieses Konzept

mittragen.

Uli Wachholtz

Prasident

UVNord - Vereinigung der Unternehmensverbande
in Hamburg und Schleswig-Holstein e.V.

- BDI-Landesvertretung Schleswig-Holstein



Norddeutschland hat erheb-
liches Nachholpotential im
Ausbau seiner Infrastruktur.
Der nachhaltige Ausbau

ist erforderlich, damit sich
Hamburg und Schleswig-
Holstein von der Entwicklung
im Stiiden der Bundesrepublik

nicht abkoppeln. Es ist miiflig
dartiber zu spekulieren, ob die
Lobby anderer Bundesldnder in Berlin nachhaltiger war,
als die des Nordens oder nicht. Tatsache ist jedoch, dass
wichtige Verkehrsvorhaben, wie das Projekt der deut-
schen Einheit die A20 beispielsweise in Mecklenburg-
Vorpommern ziigiger und vollstaindig umgesetzt werden
konnten, als das bis heute auf Schleswig-Holstein zu-
trifft. Der strukturpolitische Ausschuss von UVNord hat
dieses Strukturkonzept im Bewusstsein der Haushalts-
situation in Bund und Landern aufgestellt. Daher haben
wir uns nicht nur die Frage gestellt, welche Projekte in
welchen Bereichen notwendig sind, sondern vor allem
auch, wie diese finanziert werden kénnen. Vor dem Hin-
tergrund, dass es in der Bundesrepublik immer schwie-
riger wird, Infrastrukturvorhaben gesellschaftspolitisch
durchzusetzen, ist sich UVNord dariiber im Klaren, dass
derartige Vorhaben im stetigen Dialog nicht nur mit Po-
litik und Verwaltung, sondern vor allen Dingen auch mit
den Biirgerinnen und Biirgern sowie mit Umweltverbén-
den umzusetzen sind. Ein solches gut funktionierendes
Beispiel ist das Dialogforum zur festen Querung tiber
den Fehmarnbelt. Dieses nimmt Vorbildfunktion auch
fiir andere Vorhaben ein, die auch auf regionaler Ebene
umzusetzen sein werden. Getreu dem Motto: ,,Es ist

besser miteinander zu reden als iibereinander®, mochten

wir mit diesem Strukturkonzept Verkehr fiir Hamburg
und Schleswig-Holstein auch in den Dialog eintreten
mit Politik, Verwaltung und Gesellschaft. In der Erar-
beitung des Konzeptes haben wir uns dabei auf Projekte
konzentriert, die mehr als nur eine regionale Bedeutung
erfahren.

Ich mochte an dieser Stelle allen Mitgliedern im Struk-
turpolitischen Ausschuss fiir Thre Mitwirkung danken,
den Kolleginnen und Kollegen der redaktionellen
Arbeitsgruppe fiir die Ausarbeitung des Konzeptes sowie
unserem Hauptgeschiftsfiihrer, der diese Vorschldge in
die Gremien von Prasidium und Vorstand und der Ge-
schiftsfithrerkonferenz berichtet, die Diskussion gefiihrt
und damit zum heutigen Ergebnis beigetragen hat.

Ich freue mich, dass wir mit Vorlage des heutigen
Strukturkonzeptes Konsens bei den angeschlossenen
Verbinden von UVNord und seinen rund 34.000 Mit-
gliedsbetrieben erzielen konnten. Dies dokumentiert
einmal mehr, dass UVNord seiner Rolle als wirtschafts-
und sozialpolitischer Spitzenverband der norddeutschen
Wirtschaft gerecht wird.

Uber Thre Anregungen, Anmerkungen, aber auch Vor-
schldge fiir die nidchste Auflage freuen wir uns bereits
heute.

Jens van der Walle

Vorsitzender

des Strukturpolitischen Ausschusses

der Vereinigung der Unternehmensverbiande
in Hamburg und Schleswig-Holstein e.V.

- BDI-Landesvertretung Schleswig-Holstein



Einleitung

Wohlstand und Beschéftigung in Deutschland beruhen
zum groflen Teil auf arbeitsteiliger Produktion und
Nutzung effizienter logistischer Systeme. Gleichzeitig ist
unsere Volkswirtschaft in besonders starkem Maf3e in
die Weltwirtschaft integriert. Deutschland liefert mehr
Produkte ins Ausland als beinahe jedes andere Land der
Erde.

Neben Produktion bilden somit Handel, Giiterverkehr
und Logistik eine wichtige Grundlage unseres Wohl-
standes. Infolge der Globalisierung, der Realisierung des
europdischen Binnenmarktes sowie der EU-Osterweite-
rung werden Giiter- und Individualverkehre zukiinftig
weiter steigen. Das Giiterverkehrswachstum auf den
Hauptverkehrsachsen im Seehafenhinterlandverkehr
wird hierbei besonders stark ausfallen und die Verkehrs-
politik vor grofie Herausforderungen stellen.

Dieser Sachverhalt wird auch durch die gegenwirtige
noch nicht vollstandig tiberwundene globale Wirt-
schafts- und Finanzkrise nicht erschiittert, denn die Er-
fahrung aus vergangenen weltwirtschaftlichen Verwer-
fungen - man denke etwa an die Olkrisen der 70er Jahre
- haben gezeigt, dass diese Riickschlige regelmaflig nur
voriibergehender Natur sind. Langfristig ist deshalb -
gestiitzt durch verschiedene Prognosen — weiterhin mit
einem weltweiten Wachstum des Welthandels und der
Transportmirkte zu rechnen.

Im Wettbewerb der Regionen sind leistungsfihige
Verkehrswege ein ganz wesentlicher Standortfaktor. Um
die prognostizierten wachsenden Giiterverkehrsleistun-
gen bewiltigen zu konnen, benotigt die norddeutsche
Wirtschaft daher ein bedarfsgerechtes, aufeinander
abgestimmtes und sich ergénzendes Netzwerk von Stra-
Ben, Schienen und Wasserwegen unter Einschluss der
Verkehrsknoten See-, Binnen- und Flughifen. Bereits
bestehende und zu erwartende Engpéasse der norddeut-
schen Verkehrsinfrastruktur miissen durch Investitionen
und Ausbauleistungen dringend auf den steigenden
Bedarf zugeschnitten werden.

Die gegenwirtige Schwiche der Weltwirtschaft bietet
die Chance und die Notwendigkeit, mit dem Ausbau der
Infrastruktur besonders entschlossen voranzuschreiten.
Zum einen verlangt die gegenwirtige wirtschaftliche

Situation nach umfangreichen staatlichen Investitionen,

um Schwere und Lange der noch nicht {iberwundenen
Krise, insbesondere in der Eurozone, abzumildern, und
zum anderen kommt es beim Ausbau der Verkehrsin-
frastruktur fast zwangsldufig zu Kapazitatseinschran-
kungen. Insofern stellt die augenblickliche Phase der
verringerten Verkehrswegeauslastung eine geeignete
Atempause dar, die es ohne grofiere Beeintrachtigung
der Verkehrsfliisse erlaubt, die dringend notwendigen
Erweiterungsmafinahmen vorzunehmen. Dergestalt
kann eine solche vorgezogene Verwirklichung ver-
kehrsinfrastruktureller Grof3vorhaben ein mafigeblicher
Briickenschlag zum néichsten Aufschwung unserer
Volkswirtschaft sein.

Die einzelnen Verkehrstriger werden aus Griinden der
Ubersichtlichkeit in gesonderten Kapiteln behandelt.
Gleichwohl bleibt eine intelligente Vernetzung der
verschiedenen Verkehrstriger im Rahmen intermodaler
Befoérderungs- und Transportketten eine unabdingbare
Voraussetzung. Den Ausfithrungen zu den einzelnen
Verkehrstragern folgen abschlieffende Erorterungen der
Finanzierungsmoglichkeiten verkehrsinfrastrukturel-
ler Mafinahmen. Ein besonderes Augenmerk legen die
Verfasser auch darauf, dass die bestehende Verkehrsinf-
rastruktur durch geeignete Instandhaltungsmafinahmen
gepflegt wird. Dies zeigen die aktuellen Entwicklungen
beim Nord-Ostsee-Kanal, insbesondere der Ertiichti-
gung der liberaus maroden Schleusen in Brunsbiittel.
Natiirlich werden viele verkehrsinfrastrukturelle Vorha-
ben und Erweiterungsmafinahmen im politischen Raum
unter dem Vorbehalt der Finanzierbarkeit diskutiert
werden. Vor diesem Hintergrund legt UVNord auf ein
Mindestmaf3 an Priorisierung der einzelnen Vorhaben
wert in der Erkenntnis, dass der Norden im Rahmen
der infrastrukturellen Verkehrsinvestitionen einen nicht
unerheblichen Nachholbedarf hat. Dies gilt zum Teil ge-
geniiber den ostdeutschen Bundeslindern, insbesondere
aber gegeniiber dem Stiden der Bundesrepublik. Das
vorliegende Verkehrsinfrastrukturkonzept fiir Ham-
burg und Schleswig-Holstein erhebt kein Anspruch auf
Vollstandigkeit, sondern gibt die wesentlichen Anforde-
rungen und Herausforderungen aus Sicht der norddeut-

schen Wirtschaft wieder.



Perspektiven fir die Wirtschaft im Norden

Der Norden ist mehr als nur
Hamburg und Schleswig-
Holstein. In der Zusammen-
arbeit der Lander gehoren
neben Schleswig-Holstein
und Hamburg Mecklenburg-
Vorpommern, Niedersachsen,
aber auch Bremen dazu. Doch

gerade der Entwicklung der
Zusammenarbeit zwischen
Hamburg und Schleswig-Holstein gilt unser besonderes
Augenmerk, da es wohl kaum zwei Bundeslander in

der Bundesrepublik gibt, die sich so gut erginzen wie
Hamburg und Schleswig-Holstein. Was der eine nicht
hat, hat der andere und umgekehrt. Auf der einen Seite
die wachsende Metropole mit internationalem An-
spruch und zum anderen ein Fliachenland zwischen zwei
Meeren, das neben touristischen Leuchttiirmen iiber
eine prosperierende mittelstindisch geprigte Wirtschaft
verfligt und als Briicke zu den skandinavischen wie
osteuropdischen Lindern fungiert. In Erkenntnis dieser
Situation haben im Jahr 2000 die Spitzenverbande von
Hamburg und Schleswig-Holstein zur heutigen UVNord
fusioniert. Mit dieser Fusion wollte die Wirtschaft be-
wusst Signale an Senat und Landesregierung senden, auf
allen politischen Themenfeldern so eng zusammenzuar-
beiten, damit die Menschen in beiden Landern das Ge-
fithl erhalten, als lebten sie bereits in einem einheitlichen
norddeutschen Bundesland. Das Thema Nordstaat ist fiir
UVNord bewusst lediglich ein Arbeitstitel gewesen, der
vornehmlich die Zusammenarbeit von Hamburg und
Schleswig-Holstein im Auge hat, die weitere Entwick-
lung aber im Lichte der Nachbarlander Mecklenburg-
Vorpommern, Niedersachsen und Bremen sieht.

Nach einer Phase intensivster Zusammenarbeit zwi-
schen Hamburg und Schleswig-Holstein, die in der
Fusion der Landesbanken, der Datenzentralen oder
Eichamter, der Medienanstalten, der Forstimter und der
Statistischen Landesdmter endete, ist wahrnehmbar eine
Phase von Ruhe bishin zu Stillstand eingetreten. Diese
Ruhephase wird der globalen wirtschaftlichen Entwick-
lung aber nicht gerecht. Der Wettbewerb der Metro-
polen hat schon seit Jahren begonnen und wer stillsteht,

fallt zuriick. Daher wird es jetzt mehr denn je darauf
ankommen, die Zusammenarbeit zwischen Hamburg
und Schleswig-Holstein zu intensivieren. Dies sollte im
Grunde genommen auch leicht fallen vor dem Hinter-
grund, dass beide Bundesldnder im Wesentlichen von
gleicher parteipolitischer Couleur gefithrt werden.
Hamburg verfiigt tiber eine hohe Anziehungskraft fiir
unternehmensseitige Neuansiedlungen. Allerdings
verfiigt die Freie und Hansestadt nur iiber unzureichend
Flachen. Wer sich im Norden ansiedeln will, wer sich
fiir Hamburg interessiert, findet ausreichend Flachen im
Speckgiirtel in Schleswig-Holstein. Da wird es auf einen
angemessenen und fairen Interessensausgleich an-
kommen, da es allemal besser ist, unternehmensseitige
Neuansiedlungen im Norden anzusiedeln, gleich, ob in
Hamburg oder in Schleswig-Holstein, als diese an ande-
re Bundeslander zu verlieren. Um die Voraussetzungen
allerdings zu schaffen fiir wirtschaftliche Prosperitat

fiir weitere Anziehungskraft von Unternehmensneuan-
siedlungen bedarf es ein Mehr an Gemeinsamkeiten, als
wir es bislang erkennen. Hierzu zéhlt ein abgestimmtes
Flachenmanagement, eine gemeinsame Landesplanung
bishin zu einer gemeinsamen Landesplanungsbehérde,
die vor allem auch fiir den Bereich des Handels, ins-
besondere des Einzelhandels, das Verhiltnis zwischen
Innenstadt und griiner Wiese regelt. Aber auch strategi-
sche Uberlegungen bedingen, dass neben dem Ham-
burger Konzept einer wachsenden Stadt mit Weitsicht
nach Moglichkeit ein gemeinsames Strategiekonzept
entwickelt wird, das nicht nur iiber eine einheitliche
Vision, sondern vor allem auch iiber ein gemeinsames
Marketingkonzept verfiigt. Dies bedingt, dass neben
der Politik und Verwaltung vor allen Dingen auch die
Wirtschaftsforderung in beiden Bundesldndern enger als
bislang zusammenwirken miissen.

Es gilt aber auch norddeutsche Interessen durchzuset-
zen, insbesondere im Bereich der Verkehrsinfrastruktur,
die gemeinsame Lobbyarbeit zu verstirken. Hilfreich
wire hierzu eine gemeinsame Landesvertretung in
Berlin und das verstérktere Nutzen der Ressourcen des
gemeinsamen Hanse-Office in Briissel.

Auch die Zusammenarbeit in den Bereichen Sport,

Tourismus und Kultur zeigen mehr Perspektiven auf, als



wenn beide Lander jeweils eigene Interessen zu verfol-
gen suchen.

Eine besondere Bedeutung kommt dabei der Metro-
polregion Hamburg zu. Diese steht mehr denn je im
globalen Wettbewerb. Als Fortschritt ist zu werten, dass
die bestehende Metropolregion Hamburg nicht mehr
ausschliefSlich wie in der Vergangenheit iiber die Wirt-
schaft spricht, sondern mit ihr. Nur gemeinsam - Politik,
Verwaltung und Wirtschaft — wird es ein aufeinander
abgestimmtes Vorgehen geben, dass die vorhandenen
Exzellenzen wirkungsvoll biindelt und einsetzt. Auch
wenn es in den ndchsten Jahren zu keiner Erweiterung
innerhalb der Metropolregion Hamburg kommen wird,
wird es wichtig sein, dass auch nérdlich von Neumiins-
ter die schleswig-holsteinischen Kreise und Kommunen
sich eng mit der Metropolregion Hamburg abstimmen
und zusammenarbeiten. Wenn es der Metropolregion
Hamburg gutgeht, strahlen diese positiven Effekte auch
nordlich des Nord-Ostsee-Kanals aus. Letzten Endes
gehort nicht nur Kiel, nein auch Schwerin in die Metro-
polregion.

Fiir eine prosperierende Entwicklung in Norddeutsch-
land wird es darauf ankommen, in den néchsten
Monaten wichtige Weichenstellungen im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur auf den Weg zu bringen. Ganz
entscheidend ist dabei die Fahrrinnenanpassung der
Elbe und die im Paket hierzu gehorende Ertiichtigung
der Schleusen in Brunsbiittel und der Ausbau des Nord-
Ostsee-Kanals. Beides hat nicht nur regionale, sondern
nationale Bedeutung.

Auch muss der Norden die Chancen nutzen, die sich
durch die feste Querung iiber den Fehmarnbelt ergeben.
Hier wird eine der wichtigsten Briicken im wirtschaft-
lichen, kulturellen und wissenschaftlichen Bereich zwi-
schen Norddeutschland und Skandinavien geschaffen.
Um der Wirtschaft allerdings eine positive Entwicklung
zu verschaffen, gilt es auch weitere Herausforderun-
gen politisch anzunehmen. Hamburg hat erfolgreich
seine Bezirksamtsreform seit Jahren bereits hinter sich.
Schleswig-Holstein dagegen verharrt derzeit auf rund

1.137 selbstandigen Kommunen, 85 Amtern, 11 Kreisen

und 4 kreisfreien Stadten, anndhernd 50 selbstandigen
Landesbehorden und einen nach wie vor zu grofien
Landtag. Das ganze vor dem Hintergrund eines Bundes-
landes, das nur tiber 2,84 Millionen Einwohner verfiigt.
Hier liegt Optimierungspotential auf der Hand. Es kann
nicht sein, dass Rechtsnormen, wie im Baurecht, von
Kreis zu Kreis im Rahmen vorhandener Ermessensspiel-
rdume unterschiedlich ausgelegt werden. Es geht auch
nicht darum, kommunale Identitat aufzugeben, sondern
Backofticebereiche zusammenzulegen und Ressourcen
zu sparen. Mit anderen Worten: Es muss eine vorbehalt-
lose und niichterne Bestandsaufnahme gemacht werden,
die voraussichtlich zur Erkenntnis fithrt, dass wir in
Schleswig-Holstein eine Verwaltungsebene zuviel haben.
Es gilt, die Krafte zu biindeln, Ressourcen zu sparen und
stattdessen in Infrastruktur und Bildung zu investieren.
Trotz erfreulicher Zahlen iiber Betriebsansiedlungen

im Norden ist das vorhandene Potential — auch durch
vorhandene Flachen - noch lingst nicht ausgeschopft.
Spétestens seit Ludwig Erhard wissen wir, das Wirtschaft
zu 50 % aus Psychologie besteht. Es wird daher darauf
ankommen, dem Norden ein Mehr als bislang vorhan-
denes Selbstwertgefiihl, ein Selbstbewusstsein zu geben.
Die vielfachen Exzellenzen und Innovationen in Un-
ternehmen zeigen, dass wir uns vor anderen Regionen,
insbesondere vor den siiddeutschen Bundesldndern,
nicht verstecken miissen. Vielmehr gilt es die Losung
auszugeben, dass nicht nur Baden-Wiirttemberg mit
dem Slogan Werbung macht ,,Wir kénnen alles - aufler
Hochdeutsch®. In Hamburg und Schleswig-Holstein
muss es daher heiflen ,Wir kénnen auch alles - auch
Hochdeutsch®. Wenn wir andere fiir unseren Wirt-
schaftsraum Nord, fiir unseren Wirtschaftsraum Ham-
burg und Schleswig-Holstein gewinnen wollen, dann
miissen wir selbst positiv iitber den Standort sprechen
und mit einem gewissen Stolz auch auf das Vorhandene
verweisen konnen.

UVNord als wirtschafts- und sozialpolitischer Spitzen-
verband ist stolz auf seine annahernd 34.000 Mitglieds-
unternehmen, die in beiden Bundesldndern mehr als

1,4 Millionen Menschen sozialversicherungspflichtige



Beschiftigung geben. 96 % dieser Unternehmen sind
kleine und mittelstdndische Betriebe. Es sind héufig
nicht die Globalplayer sondern die Localheroes, die die
Politik hegen und pflegen muss. Die Localheroes sind
standorttreu, haben weder vor noch die Moglichkeit,
ihren Firmensitz von heute auf morgen ins Ausland

zu verlagern. Sie schaffen die wirtschaftliche Basis, sie
schaffen sozialversicherungspflichtige Beschaftigungs-
verhiltnisse, sie bilden aus. Mit anderen Worten: Sie
bilden das Riickgrat der norddeutschen Wirtschaft.
Diesen Mittelstand in die Uberlegungen wirtschaftspoli-
tischen Handelns zu nehmen, wird auch in Zukunft ein
wichtiges Anliegen sein. Daher ist es nur eine Frage der
Zeit, wann Hamburg und Schleswig-Holstein gemein-
sam beispielsweise iiber ein Mittelstandsreferat in den
Wirtschaftsressorts verfiigen oder einen gemeinsamen
Mittelstandsbeauftragten implementieren. Schleswig-
Holstein hat hierbei in den vergangenen Jahren gute
Erfahrungen gemacht. Dass die Unternehmen selbst an
ihren Standort glauben, zeigt der Umstand, dass auch
in diesem Sommer die Investitionsbereitschaft hoch ist
und es sich dabei um echte Investitionen in Bauten und
Anlagen handelt und nicht um reine Rationalisierungs-
investitionen.

Ein wichtiges Anliegen wird es dabei sein, den Schulab-
gingerinnen und Schulabgdngern von morgen aufzu-
zeigen, dass sie Perspektiven, Ausbildung und Arbeit im
Norden haben. Der Run auf die qualifizierten Schulab-
ginger von morgen hat heute bereits begonnen und es
wird mehr denn je darauf ankommen, dass die Unter-
nehmen auch weiter an ihren positiven Image arbeiten,
damit der Nachwuchs, gerade der Qualifizierte, vor Ort
erhalten bleibt.

Die hierzu veranlassten Fachkrifteinitiativen in Schles-
wig-Holstein und Hamburg werden einen positiven
Beitrag dazu leisten.

Besonders positiv hervorzuheben ist auch die Clusterpo-
litik in Hamburg und in Schleswig-Holstein. Diese fort-
zuentwickeln und zwar gemeinsam, wird eine wichtige
Aufgabe auch in der Zukunft bleiben.

Mit der Energiewende steigen auch die Chancen in der

norddeutschen Wirtschaft. Wir haben alle Vorausset-
zungen fiir On- und Offshore in der Windbranche und
wir verfiigen iiber das erforderliche Know-how. Auch
die Messegesellschaften von Hamburg und Husum
haben dies erkannt und stellen sich gemeinsam zu-
kunftsfahig fiir die gesamte Branche auf, indem sie in
Hamburg eine internationale Leitmesse und in Hu-
sum eine Messe fiir den regionalen Markt und fiir die
bundesdeutschen Kunden implementieren. Dies zeigt,
es geht und wir haben noch viel Potential in der Zusam-
menarbeit von Hamburg und Schleswig-Holstein. Denn
nur gemeinsam sind wir stark — und bleiben auch stark!
Die freiwillig organisierte Wirtschaft in Hamburg und
Schleswig-Holstein wird diesen Weg weiterhin nachhal-

tig unterstiitzen und begleiten!

Michael Thomas Frohlich

Hauptgeschiftsfiithrer

UVNord - Vereinigung der Unternehmensverbande
in Hamburg und Schleswig-Holstein e. V.

- BDI-Landesvertretung Schleswig-Holstein
Geschiftsfithrer des Strukturpolitischen Ausschusses
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Stralienverkehr

-\\\\ Auch in Zukunft bleibt die Strafle Verkehrstridger Nr. 1.

Diese Tatsache hat auch vor dem Hintergrund eines
zunehmenden Schienen- und Wasserstraflenverkehrs

Bestand. Denn wie die Entwicklungen in der Logistik-

branche zeigen, ist gerade der Schienen- und Wasser-
straflenverkehr vor allem auf kiirzeren Strecken gegen-
tiber dem Straflenverkehr nicht konkurrenzfihig. Alle
Prognosen, ob von Bund, Landern oder Instituten zei-
gen, dass das Straflenverkehrsaufkommen auch in Zu-
J A COBI kunft weiter anwachsen wird. Fiir Schleswig-Holstein

und Hamburg wird der Zuwachs insbesondere den Fern-

v el o Tes's oy verkehr in die skandinavischen Lénder betreffen, aber

i |
e auch der Umfang, der auf dem Straflenweg vom Ham-
[ burger Hafen abtransportierten Giiter wird in den néchs-

ten Jahren sich merklich erh6hen. Umso mehr sind die
norddeutschen Unternehmen darauf angewiesen, fiir ein
erfolgreiches Wirtschaften auf eine moderne, belastbare
Strafleninfrastruktur zuriickgreifen zu kénnen, die mit
Augenmaf3 aber kontinuierlich an die zukiinftigen Bedar-
fe anzupassen ist. Der Zustand der Straflen im Norden
ist durch die vergangenen schweren Winter durch Frost-
schiaden zusdtzlich belastet worden. Haufig fehlt Land
wie Kommunen das erforderliche Haushaltsvolumen, um
iber notwendige Mafinahmen hinaus zu umfangreiche-
ren Sanierungsmafinahmen zu greifen. Erstmals wurden
daher auch in Schleswig-Holstein Straflen fiir den Ver-
kehr gesperrt, um Schéiden fiir Nutzer zu vermeiden. Vor
diesem Hintergrund gilt der Erhaltung, aber auch dem
Ausbau unseres Straflenverkehrsnetzes ein besonderes
Augenmerk. Im vorliegenden Strukturkonzept Verkehr
fiir Hamburg und Schleswig-Holstein hat UVNord dabei
Stralenverkehrsvorhaben in den Vordergrund der Uber-
legungen gestellt, die mehr als nur rein regionale Bedeu-
tung haben.
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Feste Fehmarnbelt-Querung SYLT DANEMARIK

@ Westerland

Mit der zu vollendenden festen Querung tiber
den Fehmarnbelt entsteht zwischen Ham-
burg/Libeck und Kopenhagen/Malmé ein
grenziibergreifender ~ Wirtschaftsraum — mit

erheblichen Chancen fiir Wachstum und Be- HSmum Flens
schiftigung. Hierzu muss die Autobahn 1 als
Hinterlandanbindung bis Puttgarden bedarf FOHR °® i Hlonsbing
interlandanbindung bis Puttgarden bedarfs- Wyk auf Fohr Dagebiill SRS
gerecht ausgebaut werden. °
ANMRUM OLAND schlittsiel
~ NORDMARSCH
Wittdin | ANGENESS
® E45
HOQGE

PELLWORM

Zentralachse

Die Bundesstraflen 202 und 203 miissen umfas-
send ertiichtigt werden, um eine belastbare ost-
westliche Zentralachse in Schleswig-Holstein zu
entwickeln. Dergestalt konnen auch die Mitte

NORDSTRAND
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Friedrichstadt
und der Norden des Landes von der im Zuge St P =
. Peter- . N
der Realisierung der festen Querung iiber den Ording 7
Fehmarnbelt entstehenden neuen Wachstums- Ténning
schiene zwischen Hamburg und Liibeck profi-
tieren. (5]
Hei@e
Biisum Heide-Biisum
o
[
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Autobahn 20

Eines der wichtigsten Straflenverkehrsvorhaben
ist und bleibt der ziigige Weiterbau der A 20.
Dies gilt fiir Schleswig-Holstein, fiir Hamburg,
aber auch fiir Niedersachsen. Vor dem Hinter-
grund der EU-Osterweiterung muss die A 20 in-
klusive fester Querung der Elbe bei Gliickstadt
moglichst rasch als Nord-West-Umfahrung
Hamburgs und zur Entlastung der bestehenden

Brunsbdittel

Elbquerungen zur Verfiigung stehen. Gliickstadt
Ell
it
6‘\
A K@aﬂ

Autobahn 7

Die A 7 ist die zentrale Nord-Siid-Achse in .

Hamburg und Schleswig-Holstein und stellt Niedersachse
eine wichtige Verbindung zwischen den skan-
dinavischen Liandern und Mitteleuropa her.
Sie ist zwischen dem Elbtunnel und dem Au-
tobahndreieck Bordesholm bedarfsgerecht
auf acht bzw. sechs Fahrstreifen zu erweitern. o
Langfristig ist der sechsspurige Ausbau bis zur Bremenyéree
deutsch-dénischen Grenze ein notwendiges

Anliegen.
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Autobahn 7

Bereits heute behindern die vorhandenen erheblichen
Giiter-, Urlaubs- und Pendlerverkehrsstrome den Ver-
kehrsfluss auf der A 7, insbesondere in und um die
Metropolregion Hamburg. Auch die zeitweise Freigabe
des Standstreifens als dritte Spur zwischen der Ham-
burger Landesgrenze und dem Bordesholmer Dreieck
hilft nur bedingt und verdeutlicht vielmehr den drin-
genden Handlungsbedarf fiir einen dauerhaften Ausbau.
Die Uberlastung dieser Strecke wird sich angesichts der
prognostizierten Verkehrsentwicklung zukiinftig weiter
intensivieren. Ein verkehrsgerechter Ausbau der A 7 ist
daher nicht nur vorgesehen, sondern auch zwingend er-
forderlich.

Der Ausbau der A 7 ist im Bedarfsplan fiir Bundesfern-
strafen im vordringlichen Bedarf eingeordnet. Die Pla-
nungen fiir die Realisierung laufen. Mit der Verwirk-
lichung dieses Vorhabens wird es zu einer erheblichen
Entlastung des bereits vorhandenen Verkehrsaufkom-
mens kommen. Langfristig sollte allerdings der sechsspu-
rige Ausbau der A 7 auch tiber das Bordesholmer Dreieck
hinaus bis hin zur deutsch-danischen Grenze sechsspurig
erfolgen.

/7
M |/N/0 - fordert:

Unverzuglicher achtstreifiger Ausbau
der A 7 zwischen Elbtunnel und Auto-
bahndreieck Hamburg Nordwest sowie
sechsspuriger Ausbau von dort bis
zum Autobahndreieck Bordesholm in

Schleswig-Holstein

Autobahn 1

Die A 1 verbindet als Teil des européischen Fernstraf3en-
netzes die deutschen Seehifen und die skandinavischen
Linder mit den siid- und siidwesteuropidischen Wirt-
schaftszentren. Folglich ist sie eine iiberaus wichtige Ver-
kehrsachse auch fiir den gesamten norddeutschen Raum.
Die Verbindung zwischen den Hansestidten Hamburg

und Bremen jedoch ist seit Jahren iiberlastet und hat sich

zu einem Nadelohr entwickelt. Der sechsspurige Aus-
bau der A 1 zwischen dem Buchholzer Dreieck und dem
Bremer Kreuz wurde im November 2008 begonnen und
nunmehr erfolgreich abgeschlossen. Mit der Verwirk-
lichung der schnellen Ausbaustrecke der A 1 zwischen
Hamburg und Bremen ist eine wesentliche Forderung
von UVNord seit der letzten Auflage des Strukturkon-
zeptes Verkehr fiir Hamburg und Schleswig-Holstein re-
alisiert worden. Diese Verbindung muss durch laufende
Erhaltungsmafinahmen Bestand haben.

Autobahn 26

Die A 26 soll vierspurig von Drochtersen in Niedersach-
sen {iber Stade und Horneburg bis Hamburg fithren.
Das Vorhaben ist von enormer Bedeutung fiir die Ent-
wicklung des Alten Landes und des niedersachsischen
Unterelberaumes. Nach Fertigstellung dieses Vorhabens
wird die Neubaustrecke eine Verbindung zwischen der
A 20 und der A 7 herstellen und damit eine gewichtige
verkehrliche Funktion erfiillen. Auf niedersachsischem
Gebiet ist das Bauprojekt recht weit fortgeschritten; ein
erster Bauabschnitt konnte bereits im Oktober 2008 fiir
den Verkehr freigegeben werden.

/7
M |/N/o - fordert:

Unverzigliche Umsetzung des vierspu-
rigen Baus der A 26 von Stade (A 20)
nach Hamburg mit Anschluss an die A 7
und die Hafenquerspange

Autobahn 21/Bundesstraf3e 404

Der vierstreifige Ausbau der B 404 zur A 21 ist von hoher
Wichtigkeit, um neben der A 7 eine zweite leistungsfa-
hige Nord-Siid-Achse in Schleswig-Holstein entwickeln
zu konnen. Die im Streckenverlauf zwischen A 1 und
A 24 geplante Anlage eines Uberholstreifens (sogenannte
2+1-Verkehrsfithrung) konnte bislang nur als Ubergangs-
16sung akzeptiert werden. Von der A 24 muss die Strecke
als Hamburger Ostumfahrung nach Siiden weitergefiihrt
werden, die Elbe queren sowie die A 250 kreuzen und
langfristig an die A 7 angebunden werden. Auf diesem



Wege konnen sieben vorhandene Autobahnen zu einem
leistungstihigen Netz verkniipft werden. In der Hambur-
ger Metropolregion ergében sich - auch im Hinblick auf
die dynamisch wachsenden Hafenverkehre — dringend
erforderliche Entlastungswirkungen fiir die Autobahnen
lund7.

M |/N/6 - fordert:

Vollstandige und zeitnahe Vollendung des
A 21-Ausbaus zwischen Kiel und A 1,
Weiterbau bis zur A 24; mittelfristig \Wei-
terbau inklusive fester Elbquerung bis zur
A 250, langfristig Anbindung an die A 7
in Niedersachsen

- zur Schaffung einer zweiten leistungsfahigen Nord-
Sud-Achse in Schleswig-Holstein

- um sieben vorhandene Autobahnen zu einem
leistungsfahigen Netz zu verkntpfen

- zur verkehrlichen Entlastung der Hauptstrecken A 1
und A7

Autobahn 20

Fir eine zukunfts- und leistungsfihige Ost-West-Ver-
bindung im Norden Hamburgs ist der ziigige Weiterbau
der A 20 inklusive einer festen Elbquerung westlich von
Hamburg bei Gliickstadt unverzichtbar. Dies gilt insbe-
sondere angesichts der EU-Osterweiterung sowie allge-
mein zunehmender wirtschaftlicher Verpflechtungen.
Das Projekt ist von herausragender Bedeutung fiir den
gesamten norddeutschen Raum und wird dariiber hinaus
in den Leitlinien der Européischen Union fiir den Auf-
bau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes als eine der
wichtigsten Verkehrsachsen fiir den gesamten Européi-
schen Raum ausgewiesen. Die Landesregierung verfolgt
derzeit das Ziel, die A 20 in der jetzt laufenden Legisla-
turperiode bis zur A 7 bei Bad Segeberg weiterzubauen.
Die Entscheidungen iiber eine Fortfithrung der A 20 bis
hin nach Gliickstadt sollen der nachsten Legislaturperi-
ode und der dann amtierenden Landesregierung vorbe-
halten bleiben. Ungeachtet dessen sollen die Planungen
fiir den Fortgang der A 20 iiber die A 7 hinaus bis nach

Gliickstadt fortgesetzt werden.

Wihrend die A 20 als wesentliches Projekt der deut-
schen Einheit in Mecklenburg-Vorpommern ziigig
gebaut und umgesetzt wurde, sind in Schleswig-Holstein
die Zeitpldne fiir den Fortgang des Projektes immer
wieder nach hinten verschoben worden. Die Umsetzung
des Projektes ist von enormer Bedeutung fiir den Wirt-
schaftsraum Unterelbe und Westkiiste. Die Erreichbar-
keit dieses Gebietes stellt insbesondere durch das Nadel-
ohr Elbtunnel fiir die Logistikbranche eine zunehmende
Herausforderung dar. Viele Unternehmen planen daher
fiir die Erreichbarkeit dieses wichtigen Bereiches von
Schleswig-Holstein einen Logistiktag mehr ein. Mitt-
lerweile haben sich bereits Biirgerinitiativen gegriindet,
die den ziigigen Fortgang der A 20 einfordern. Aus Sicht
von UVNord und damit der norddeutschen Wirtschaft
ist der Weiterbau der A 20 einschliefilich einer festen

Querung iiber die Elbe von ganz zentraler Bedeutung.

M |/N/{) - fordert:

Unverzuglicher Weiterbau der A 20 auf
schleswig-holsteinischem Gebiet mit west-
licher Elbquerung von Hamburg bei Glick-
stadt und Anbindung in Niedersachsen

- zur Aufnahme zusatzlicher tberregionaler Verkehre
im Zuge des zusammenwachsenden Europas

- als Nord-West-Umfahrung Hamburgs und zur Entlas-
tung der bestehenden Elbquerungen

- zur besseren Erreichbarkeit von Unterelbe und
Westkuste in Schleswig-Holstein

Feste Querung

iiber den Fehmarnbelt

Der Ostseeraum ist durch die Einbindung Russlands und
der baltischen Staaten in die internationale Arbeitstei-
lung sowie durch die Nord- und Osterweiterung der Eu-
ropdischen Union zu einer der Boom-Regionen Europas
geworden. In diesem Kontext hat Norddeutschland eine
Schlisselposition inne: Es ist eine Tatsache, dass im Nor-
den sich die hochentwickelten Volkswirtschaften Skan-

dinaviens befinden und im Stiden die westeuropéischen
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Ballungszentren. Im Osten liegen die weiter dynamisch
wachsenden Transformationsldnder.

Angesichts der Verwirklichung einer festen Querung
iber den Fehmarnbelt kommt gerade einem zusétzli-
chen Elbtunnel im Zuge der A 20 eine besondere Be-
deutung zu. Denn bereits heute reicht die Kapazitat der
bestehenden Elbquerungen nicht mehr zur Aufnahme
der Verkehrsstrome aus Nord- und Osteuropa aus.

Bis zum Jahr 2019 soll das letzte Teilstiick einer der zen-
tralen transeuropdischen Straflen- und Eisenbahnver-
bindungen geschlossen werden. Die feste Querung des
Fehmarnbelts soll nach dem gegenwirtigen Stand der Pla-
nungen aus einer zweispurigen elektrifizierten Bahnstre-
cke und einer vierstreifigen StrafSenverbindung bestehen.
Allein das knapp 20 Kilometer lange Querungsbauwerk
umfasst ein Investitionsvolumen von rund 4,4 Milliarden
Euro. Die Finanzierung erfolgt iiber Kredite des privaten
Kapitalmarktes, abgesichert durch danische Staatsgaran-
tien. Mittels nutzungsabhédngiger Maut- und Trassenein-
nahmen soll das Projekt refinanziert werden.

Im Mirz 2009 hat das dénische Parlament den mit
Deutschland ausgehandelten Staatsvertrag zum Bau der
Fehmarnbelt-Querung ratifiziert. Auch Bundestag und
Bundesrat haben eine entsprechende Beschlussfassung

vorgenommen.

Von dem gréfiten Infrastrukturprojekt Nordeuropas wird
die gesamte norddeutsche Wirtschaft in ganz erhebli-
chem Mafle profitieren. Die Reisezeit im Skandinavien-
verkehr verkiirzt sich um mindestens eine Stunde, so dass
die Boom-Region Kopenhagen/Malmo in den Pendelbe-
reich Schleswig-Holsteins riickt. Zwischen Hamburg/
Liibeck und Kopenhagen/Malmé entsteht ein grenziiber-
greifender Wirtschaftsraum mit neuen Moglichkeiten fiir

Wachstum und Beschiftigung. Die Oresundregion ist seit

einigen Jahren eine der prosperierendsten Regionen und
eines der Kernzentren fiir wissenschaftliche Forschung
und Bildung in Europa mit 14 Universititen, 140.000 Stu-
dierenden, 12.000 Forschern, 50.000 Ingenieuren und ei-
ner sehr niedrigen Arbeitslosigkeit. Die verbesserte In-
frastruktur wird weitere Investitionen nach sich ziehen
und neue Arbeitsplatze schaffen. Reduzierte Warentrans-
portkosten fithren zu einer Intensivierung des Handels,
woran auch kleine und mittelstindische Unternehmen
durch die Erschliefung neuer Absatzmirkte nachhaltig
partizipieren kénnen. Das bestehende Nord-Siid-Gefille
innerhalb Deutschlands kann weiter ausgeglichen wer-
den.

Von der leichteren Erreichbarkeit werden auch die Tou-
rismusregionen beiderseits des Querungsbauwerks er-
heblich profitieren.

/7
LU/I |/N/o = fordert:

PlanmaBige Realisierung der festen Que-
rung Uber den Fehmarnbelt

- um die Metropolregion Hamburg/Lubeck und Kopen-
hagen/Malmé zu verbinden

- um eine dynamische nordeuropéaische \Wachstum-
sachse zu entwickeln

Bundesstrale 207

Fir die feste Fehmarnbelt-Querung ist eine leistungsfa-
hige Hinterlandanbindung zwingend erforderlich. Der
vierstreifige Ausbau der B 207 zur A 1 zwischen Olden-



burg-Nord und Heiligenhafen-Mitte wurde im August

2008 fiir den Verkehr freigegeben. Am selben Tag begann
der Ausbau des Teilstiicks von dort bis Heiligenhafen-
Nord. Bis zur Fertigstellung der festen Querung iiber den
Fehmarnbelt voraussichtlich im Jahr 2019 soll die B 207
bis Puttgarden vierspurig aufgeweitet werden. Um der
Fehmarnbelt-Querung die entsprechenden Vorleistun-
gen zu erbringen, muss unverziiglich mit der entspre-
chenden weiteren Planung begonnen werden. In diesem
Zusammenhang ist auch ein bedarfsgerechter Aus- bzw.
Neubau der Fehmarnsundbriicke zu berticksichtigen.
Ohne vierstreifige Querung des Fehmarnsundes droht
ein Nadelohr den Verkehrsfluss auf der Vogelfluglinie
nachhaltig zu behindern.

//
LL_J/I |/N/o = fordert:

Zugiger Ausbau der B 207 zwischen
Heiligenhafen Nord und Puttgarden
einschlieBlich vierspuriger Querung des
Fehmarnsundes

- fur eine leistungsfahige Hinterlandanbindung im Zuge
der festen Querung tber den Fehmarnbelt

Autobahn 23/Bundesstrafle 5

Die Autobahn 23 muss im Bereich der sich dynamisch
entwickelnden nordwestlichen Hamburger Umlandre-
gionen an den gestiegenen Bedarf angepasst werden.
Der sechsspurige Ausbau zwischen der Anschlussstelle
Pinneberg-Nord und dem Autobahndreieck Hamburg
Nord-West ist notwendig. Diese Mafinahme ermog-

licht zusitzlich einen besseren Verkehrsfluss am Auto-
bahndreieck Nord-West.

In ihrem weiteren Verlauf kommt der A 23 als Haupter-
schlieBungsachse fiir die Westkiistenregion besondere
Bedeutung zu. In langfristiger Perspektive muss die B 5
daher bis zur deutsch-dinischen Grenze zur A 23 ausge-
baut und an das danische Autobahnnetz angeschlossen
werden. Im Rahmen der B 5 Anschlussstelle Itzehoe-West
und Anschlussstelle Wilster-West ist der dreispurige Aus-
bau im ersten Teilabschnitt seit Dezember 2010 im Bau,
der zweite Abschnitt in der vorbereitenden Planfeststel-
lung. Im Abschnitt der B 5 zwischen Ténning und Husum
ist der dreistufige Ausbau in der Entwurfsbearbeitung und
in Héhe der B 202 bei Biitteleck ist der hohenfreie Ausbau

des Knotenpunktes seit Dezember 2009 im Bau.

/7
M |/N/o = fordert:

Schnelle Vollendung des A 23-Ausbaus
zwischen ltzehoe-Nord und ltzehoe-Sud

- zur Herstellung der lickenfreien Befahrbarkeit der
A 23 zwischen Hamburg und Heide

Umfassende Erttichtigung der B 5 zwi-

schen Heide und Bredstedt

- zur Steigerung der Attraktivitat und Erreichbarkeit
der Westkuste

Vierstreifiger Ausbau der B 5 zwischen
ltzehoe und Brunsbuttel

- zur bedarfsgerechten Anbindung des Wirtschafts-
raumes Brunsbdttel als einen der wesentlichen
Industriecluster in Schleswig-Holstein an das
FernstraBennetz

15
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Auch nérdlich von Heide ist die B 5 mit dem Ziel der Stei-
gerung der Attraktivitit und Erreichbarkeit der Westkiis-
te zu ertiichtigen.

Es gehort zu den Forderungen von UVNord, dass auch
der Wirtschaftsraum Brunsbiittel mit dem sich dyna-
misch entwickelnden Elbe-Hafen besser an das Fernstra-
fennetz anzubinden ist als bislang. Der Wirtschaftsraum
Brunsbiittel zdhlt zu einem der wenigen echten Indust-
riestandorte in Schleswig-Holstein und bedarf daher
besondere Beriicksichtigung. Der erste Teilabschnitt im
Rahmen der B 5-Ertiichtigung zwischen Anschlussstelle
Itzehoe-West und der Anschlussstelle Wilster-West ist
fiir den dreistufigen Ausbau nach den Planungen seit De-
zember 2010 im Bau. Der zweite Abschnitt ist allerdings
erst in der vorbereitenden Planfeststellung. Um eine be-
darfsgerechte und langfristig tragfahige Losung zu errei-
chen, sollte die B 5 gleichwohl auf der gesamten Strecke
zwischen Itzehoe und Brunsbiittel durchgéngig vierstrei-
fig aufgeweitet werden.

Hafenquerspange

Die Hafenquerspange (HQS) ist eine siidlich der Elbe ge-
plante Ost-West-Verbindung zwischen A1 und A7 im
Bereich des Hamburger Hafens. Das Vorhaben ist nicht
nur zur verbesserten Anbindung des Hafens an das iiber-
regionale und transnationale Fernstralennetz, sondern
auch zur Entflechtung der Transportabldufe innerhalb
des Hafengebiets unbedingt notwendig. Gegenwirtig
plant die Hamburger Verkehrsbehdrde eine stidliche
Trassenfithrung, so dass die HQS als Verldngerung der
ebenfalls zu errichtenden Autobahn 26 realisiert wiirde.
UVNord hilt nach wie vor den Bau einer nérdlichen
Trasse parallel zur Kohlbrandbriicke und tiber den Spree-
hafen nach Wilhelmsburg fiir die beste Losung, weil nur
dieser Trassenverlauf eine optimale Anbindung an die
Haupthafenroute gewihrleistet. Gleichwohl erkldrt sich
UVNord mit der siidlichen Variante einverstanden, wenn
diese deutlich schneller realisierbar ist als die Nordtrasse
und sich die Maut in einem angemessenen Rahmen be-
wegen wird.

Die Hafenquerspange wird seit nunmehr 30 Jahren
diskutiert und geplant. Angesichts des prognostizier-

ten Wachstums des Ladungsumschlags im Hamburger
Hafen bis zum Jahre 2025 duldet das Vorhaben auf-

grund des zu erwartenden langzeitlichen Vorlaufs in

der Planungs- und Realisierungsphase keinen weiteren
Aufschub. Ohne HQS ist eine weitgehend storungsfreie
Abwicklung der dynamisch wachsenden Container-
verkehre — und damit der Wettbewerbsfahigkeit des
Hamburger Hafens - stark gefihrdet.

Die Hafenquerspange wird dariiber hinaus das inner-
stddtische StrafSennetz in den Bereichen Willy-Brandt-
Strafle, Stresemannstrafle und Kieler Straf3e nachhaltig
von Fernverkehren in Ost-West-Richtung entlasten.
Auch das heute schon vielfach iiberlastete Maschener
Autobahn-Kreuz wird von der Hafenquerspange mittel-
wie langfristig profitieren.

/7
M |/N/o - fordert:

Zugige Realisierung der Hafenquerspange

- zur Abwicklung der dynamisch wachsenden Hafen-
und Seehafenhinterlandverkehre

- um die Hamburger Innenstadt nachhaltig von Fern-
und Schwerlastverkehren zu entlasten

Wilhelmsburger ReichsstralBe (84/75)

Die Wilhelmsburger Reichsstrafle fungiert im Konzert
mit den Autobahnen 1 und 7 als eine der drei fiir Ham-
burg immanent wichtigen Nord-Siid-Achsen. Sie tragt
eine Verkehrslast von tdglich 15.000 Fahrzeugen, der
Schwerlastanteil hieran betragt 15 %. Die Strafle zer-
schneidet die Wilhelmsburger Wohngebiete und ist stark
sanierungsbediirftig. Die Hamburger Verkehrsbehorde
plant aktuell die Verlegung der B 4/75 nach Osten ent-
lang der vorhandenen Fern- und S-Bahntrasse. UVNord
begriifit diesen Plan zur Bindung der Verkehrswege. Der
vierspurige Neubau wird einen wichtigen Beitag zur Ver-

/7
NORD
u / fordert:

Verlegung der Wilhelmsburger Reichs-

stral3e an die Bahntrasse und kreuzungs-
freier Anschluss an die Hafenquerspange

- zur Verflussigung des Verkehrs vom und zum Ham-
burger Hafen



flissigung des gesamten Verkehrs vom und zum Ham-
burger Hafen leisten. In diesem Zusammenhang ist un-
bedingt ein kreuzungsfreier Anschluss an die zukiinftige
Hafenquerspange zu beriicksichtigen. Weiterhin wird die
Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstraf3e neue Chan-
cen fiir die stadtebauliche Entwicklung in der Mitte Wil-
helmsburgs eréffnen.

Zentralachse in Schleswig-Holstein
Schleswig-Holstein ist in Nord-Siid-Richtung fiir den
Straflenverkehr vor allem durch die Autobahn 7 sowie er-
ganzend durch die Autobahnen 21 und 23 grundsitzlich
gut erschlossen. Jedoch fehlt es im Lande an einer zent-
ralen und belastbaren Ost-West-Strecke. Diese Funktion
wird auch die A 20 nicht erfiillen kénnen, weil sie primar
der Abwicklung iiberregionaler Verkehrsstrome und der
verkehrlichen Entlastung im Hamburger Ballungsgebiet
dient und als solche nur fiir den siidlichen Landesteil von
Bedeutung ist.

M |/N/6 - fordert:

Umfassende Ertuchtigung der B 202
und B 203 zu einer leistungsfahigen
Zentralachse

- zur verkehrlichen Anbindung an die dynamische
Wachstumsachse Hamburg/Lubeck — Kopenhagen/
Malmo

- als Wachstumsmagistrale fur den zentralen, westli-
chen und nérdlichen Teil Schleswig-Holsteins

- damit ganz Schleswig-Holstein von der festen
Fehmarnbelt-Querung profitiert

Autobahnen dienen neben ihrer priméren Verkehrstra-
gerfunktion auch als Wachstumsachsen, entlang derer
sich Unternehmen ansiedeln, Arbeitsplitze entstehen
und die wirtschaftliche Prosperitit zunimmt. Notwen-
dig ist also eine ost-westliche Straflenverkehrsader in der
Mitte Schleswig-Holsteins, um bedeutende Wachstum-
simpulse in das Zentrum sowie den westlichen und nérd-
lichen Landesteil Schleswig-Holstein zu lenken. Dies
gilt insbesondere angesichts der festen Querung iiber
den Fehmarnbelt. Von diesem Jahrhundertprojekt wer-
den die Mitte und der Norden Schleswig-Holsteins nur

profitieren konnen, wenn mittels einer leistungsfihigen
Zentralachse eine verkehrliche Anbindung an die neue
Wachstumsschiene im Siidosten des Landes erfolgt. Die
bestehende Ost-West-Verbindung erfolgt iiber die B 202
sowie B 203 von Oldenburg in Holstein tiber Kiel, Rends-
burg und Heide bis nach Bisum. Im Streckenverlauf
behindern zahlreiche Ortsdurchfahrten sowie Einmiin-
dungen ohne eigene Abbiegespuren den Verkehrsfluss.
Besondere Nadel6hre sind der Rendsburger Kanaltunnel
sowie daran anschlieflend die Ortsdurchfahrt Fockbek.
Aufgrund der beschriebenen Beeintriachtigung bedarf die
Ost-West-Strecke einer umfassenden Ertiichtigung, um
zukiinftig bedarfsgerecht als neue Wachstumsmagistrale
fungieren zu kdnnen. Notwendig sind hierfiir der ziigige
Bau einer Rendsburger Nordumfahrung zur leichteren

Erreichbarkeit der zentralen Orte Heide und Husum.

Hamburger StadtstraBennetz

Das Hamburger Stadtstraflennetz weist nicht nur nach
dem letzten Winter erhebliche Schaden auf, die durch die
bestehenden Verkehre und zusitzlich durch Frost ent-
standen sind. Die Freie und Hansestadt Hamburg bleibt
daher aufgefordert, das Hamburger Stadtstraflennetz
durch nachhaltige Sanierungsarbeiten instandzusetzen.
Dieses gebietet sich vor allen Dingen auch vor dem Hin-
tergrund, dass das Verkehrsaufkommen weiter wachsen
wird, da die Metropole Hamburg auch in Zukunft, wie
neuerliche Untersuchungen zeigen, einen nicht unerheb-
lichen Einwohnerwachstum entgegenzusehen hat, mit
dem auch ein erhohtes Verkehrsaufkommen im Rahmen
der Nutzung erfolgt.
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Schienenverkehr

Auch in Zukunft fihrt die internationale Arbeitstei-
lung zu einem rasanten Anstieg des Giiterverkehrs. Die
Schiene als Verkehrstrager gewinnt hierbei seit Jahren an
Marktanteilen. Hamburg ist der grofite Bahncontainer-
Umschlagplatz Europas. Mit rund 290 Personenfern-
ziigen am Tag bildet Hamburg zudem den nordlichsten
Systemknotenpunkt des Personenschienenverkehrs im
mitteleuropéischen Schienennetz.

Der Schienenverkehr in Schleswig-Holstein ist entspre-
chend im Wesentlichen auf die Freie und Hansestadt
Hamburg ausgerichtet. Die drei in Nord-Siid-Richtung
verlaufenden Hauptlinien nehmen ihren Ausgangspunkt
in der Hansestadt. Sie fihren als Jiitlandstrecke nach
Flensburg mit Abzweig Kiel, als Vogelfluglinie nach Li-
beck mit Abzweig Travemiinde — Puttgarden sowie als
Westkiistenstrecke tiber Elmshorn und Niebiill bis hin
nach Westerland/Sylt.
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Westkustenstrecke

Die Westkiistenstrecke fithrt von der Freien
und Hansestadt Hamburg durch den westlichen
Landesteil Schleswig-Holsteins bis nach Wes-
terland auf Sylt. In Niebiill besteht zudem eine
Weiterverbindung in das danische Tondern.

Jutlandstrecke

Die Jitlandstrecke fithrt von Hamburg tiber
Neumiinster, Rendsburg und Schleswig bis
nach Flensburg. Ein wesentlicher Abzweig stellt
die Verkehrsverbindung zur Landeshauptstadt
Kiel her. Die Jutlandstrecke ist die zentrale
Nord-Stid-Schienenquerung in Schleswig-Hol-
stein und wichtigste Verbindungslinie der nord-
deutschen Wirtschaftsunternehmen zum déni-
schen Festland. Im Verlauf der Strecke stellt die
Rendsburger Eisenbahnhochbriicke trotz stan-
diger Sanierungs- und Erhaltungsmafinahmen
ein Nadelohr fiir den Schienenverkehr zwischen
Deutschland und Skandinavien dar.

ICE-Strecke Hannover-Celle-

Ldneburg-Hamburg

Die ICE-Strecke Hannover-Celle-Liineburg-
Hamburg ist eine der wichtigsten Eisenbahn-
verbindungen Deutschlands. Sie verbindet
Hamburg und Schleswig-Holstein mit Nieder-
sachsen sowie Hessen und dem gesamten siid-
deutschen Raum. Sie ist wegen ihrer Bedeutung
fir den Personennah- und —fernverkehr sowie
den Giiterverkehr besonders stark frequentiert
und muss deshalb durchgéngig dreigleisig aus-
gebaut werden.

Y-Trasse _

Die Y-Trasse ist eine im Investitionsrahmen-
plan fiir die Infrastruktur des Bundes als pri-
oritdr ausgewiesene neu zu errichtende Hoch-
geschwindigkeitsstrecke zwischen Hannover,
Hamburg und Bremen. Die Trasse soll schnelle
Personenverkehre aufnehmen und auf den Ne-
benstrecken Kapazititsfreiraume fiir die stark
wachsenden Giiterverkehre schaffen. Sie ist von
hoher strategischer Bedeutung fiir die wirt-
schaftliche Entwicklung Norddeutschlands.
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Vogelfluglinie

Die Vogelfluglinie verbindet die Metropolregion

Hamburg mit der Oresundregion um Kopen-

hagen. Beide wirtschaftlichen Ballungszentren

wachsen kontinuierlich weiter. Die Vogelflugli-
urg nie ist daher durchgingig zu elektrifizieren und
zweigleisig auszubauen.
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Y-Trasse zwischen Hannover,
Hamburg und Bremen

Im Interesse des Hamburger Hafens miissen die wichtigs-
ten Hinterlandanbindungen umfassend gestarkt werden.
Denn der Giiterumschlag in den Seehifen wuchs in den
vergangenen Jahren kontinuierlich. Angesichts schon
jetzt beobachteter Engpédsse muss mit der sogenannten
Y-Trasse daher zeitnah eine neue Hochgeschwindigkeits-
strecke zwischen Hannover, Hamburg und Bremen ge-

baut werden.

M |/N/6 w0 fordert:

Unverzugliche Verwirklichung der Y-Trasse

- um den Verkehrskollaps im Hinterlandverkehr des
Hamburger Hafens zu verhindern

- zur Entmischung langsamer Guter- und schneller
Personenverkehre

- um Hamburg und Schleswig-Holstein hinreichend an
das ubrige Hochgeschwindigkeitsnetz der Deutschen
Bahn AG anzuschlieBen

Strecke Hannover - Celle -
Liineburg - Hamburg

Die Strecke verbindet die Stadte Hamburg und Hannover
miteinander und ist eine der bedeutsamsten Eisenbahn-
verbindungen Deutschlands. Unabhingig von dem not-
wendigen Bau der Y-Trasse ist eine Kapazititssteigerung
auf dieser Strecke dringend erforderlich. Denn bereits
heute sind erhebliche Beeintrichtigungen in der Ver-

kehrsabwicklung zu verzeichnen.

M I/N/(/) - fordert:

Durchgangige Dreigleisigkeit auf der
Strecke Hannover — Celle — Ltuneburg
- Hamburg

- um der Zunahme des Guterverkehrs gerecht zu
werden

- um den leistungsfahigen Gutertransport auf der
Schiene zu sichern.

Strecke Hamburg - Liibeck -
Puttgarden (Vogelfluglinie)

Bis zum Jahr 2019 werden Deutschland und Danemark
eine feste Querung iiber den Fehmarnbelt schaffen. Somit
kann die norddeutsche Wirtschaft am sehr dynamischen
Wirtschaftswachstum des Ostseeraums teilhaben und
weiter prosperieren. Hierzu muss jedoch flankierend ein
anforderungsgerechter Ausbau der landseitigen Schie-
neninfrastruktur auf der Vogelfluglinie von Hamburg
tiber Liibeck bis Puttgarden erfolgen. Unter Beriicksichti-
gung der starken Pendlerverflechtungen zwischen beiden
Hansestddten sowie der zu erwartenden weiteren Zunah-
me der Verkehrsvolumina nach Realisierung der festen
Fehmarnbelt-Querung ist in zukiinftige Planungen die
Perspektive der durchgingigen Dreigleisigkeit zu integ-
rieren. Dergestalt konnten auch schnelle Personen- und

langsame Giiterverkehre besser entmischt werden.

M |/N/(/) o fordert:

Langfristig durchgehende Dreigleisigkeit
zwischen Hamburg und Lubeck

- um steigende Guterverkehrsvolumina bewaltigen zu
kénnen

- um den starken Pendlerverflechtungen gerecht zu
werden

Elektrifizierung der Strecke
Ltbeck—-Puttgarden

- um von der hoheren Leistungsfahigkeit und Um-
weltfreundlichkeit elektrifizierter Ztge profitieren zu
kénnen

Durchgéangig zweigleisiger Ausbau zwi-
schen Lubeck und Puttgarden bis 2019

- damit diese Strecke nicht zum Nadeldhr des Schie-
nenverkehrs zwischen Hamburg und Skandinavien
verkommt

- um das wirtschaftliche Potential der festen Fehmarn-
belt-Querung voll auszuschopfen



Entwicklung des Kombinierten Guterverkehrs der Bahn

Verkehrsleistung in Mrd. tkm

2004 2025 Steigerung in Prozent

24,4 55,9 129

Quelle: Verkehrsprognose 2025, Studie im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums

Primarenergieverbrauch und CO2-Emissionen im Guterverkehr 2006

Dieselaquivalent in Liter pro Tonnenkilometer
Bahn LKW Schiff
0,012 0,039 0,013
CO, in Gramm pro Tonnenkilometer

Bahn LKW Schiff
23 97 35

Quelle: Institut fiir Energie und Umweltforschung, Datenbank Umwelt und Verkehr, 2008
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Strecke Pinneberg - EImshorn
Der Streckenabschnitt Pinneberg — Elmshorn ist beson-

ders stark frequentiert, weil er im Zulauf auf Hamburg
sowohl Bestandteil der Westkiistenstrecke als auch der
Jitlandstrecke ist. Aufgrund der vielfiltigen Nutzung
durch Giiter-, Nah-, Fern- und S-Bahn-Verkehre handelt
es sich um eine Nadelohr-Strecke. Es ist daher notwen-
dig, zwischen Pinneberg und Elmshorn die Dreigleisig-
keit zu verwirklichen, um bestehende Engpasse dauerhaft
zu beseitigen. Das Vorhaben ist im vordringlichen Bedarf
des Bundesverkehrswegeplans verankert, und auch der
Entwurf des Landesentwicklungsplans Schleswig-Hol-
steins erwahnt den notwendigen Ausbau. Nunmehr muss
das Land Schleswig-Holstein gemeinsam mit dem Bund
und der DB Netz AG die konkrete Realisierung zeitnah
vorantreiben.

//
M |/N/o = fordert:

Unverzuglicher Bau eines dritten Gleises
zwischen Pinneberg und Elmshorn

- um ein Nadelohr des norddeutschen Schienennetzes
endlich zu beseitigen

Rendsburger Eisenbahnhochbriicke

Die Eisenbahnhochbriicke in Rendsburg wurde zwi-
schen 1911 und 1913 errichtet. Dank eines aufwendi-
gen Rampensystems wird fiir den Nord-Ostsee-Kanal
passierende Schiffe eine lichte Durchfahrtshéhe von
42 Metern erreicht. Seit 1990 wird die Hochbriicke dau-
erhaft saniert. Dies gilt auch im Jahr 2013. Deshalb ist
das Briickenbauwerk nur eingleisig und zudem mit re-
duzierter Geschwindigkeit befahrbar. Aufgrund dieses
erheblichen Kapazititsmangels ist die bis Ende 2013 vor-
gesehene Wiederherstellung der Zweigleisigkeit aus Sicht
von UVNord unbedingt einzuhalten. Gleichzeitig ist es
angesichts der zu Ende gehenden Restlebensdauer des
vor fast einhundert Jahren errichteten Querungsbaus ge-
boten, nunmehr endlich die Planungen fiir einen Ersatz
in Form eines Tunnels unter den Nord-Ostsee-Kanal zu
intensivieren. Nur durch diese Bypass-Losung kann der
drohende Verkehrsinfarkt des landgebundenen Schie-
nenverkehrs zwischen Deutschland und Skandinavien

verhindert werden.

U] i
NORD
/ fordert:

Intensivierte Planungen fir den Ersatz
der Rendsburger Eisenbahnhochbricke in
Form einer Tunnelldsung

- zur Verwirklichung eines durchgehenden europai-
schen Hochgeschwindigkeitsnetzes



Strecke Niebiill - Westerland

Die Eisenbahnstrecke zwischen Niebiill und Wester-
land verbindet die Insel Sylt mit dem Festland und hat
dementsprechend eine zentrale Bedeutung fiir die Nord-

seeinsel und den Kreis Nordfriesland. Mit Ausnahme des
Hindenburgdamms ist dieses Teilstiick der Westkiisten-
strecke nur weitgehend eingleisig befahrbar. Da sich hier
Fern-, Nahverkehrs-, Giiter- und Autoziige zwangsldufig
kreuzen, wirken sich Verspitungen einzelner Schienen-
fahrzeuge negativ auf alle nachfolgenden Ziige aus. Nicht
zuletzt die zahlreichen Pendler und Touristen sind auf
termintreue Bedienungen zwingend angewiesen. Des-
halb ist der zweigleisige Ausbau der Streckenabschnitte
Niebiill-Klanxbiill sowie Morsum-Westerland dringend

notwendig.

Anbindung des Hafens Brunsbiittel
Der Giiterumschlag im Hafen Brunsbiittel wachst dyna-
misch. Dementsprechend steigt auch die Kapazitat der
auf dem Schienenweg transportierten Fracht. Der Hafen
ist iber eine eingleisige, nicht elektrifizierte Nebenstrecke
an die Deutsche Bahn-Hauptstrecke zwischen Hamburg
- Westerland angebunden. Mittel- bis langfristig ist diese
Nebenstrecke zu elektrifizieren, um die sich ergebenden
Kapazititssteigerungen bewiltigen zu kénnen.
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Luftverkehr

Der Luftverkehr ist eine weltweit sehr stark wachsende
Branche. In den vergangenen vier Jahren nahmen auch
die Passagierzahlen an deutschen Flughéfen jahrlich um
rund sieben Prozent zu. Fiir eine prosperierende nord-
deutsche Wirtschaft sind leistungsfihige Flughéfen und
Flugverbindungen von existenzieller Bedeutung. Schon
jetzt sind 40 Prozent der rund 12 Millionen Passagiere
des Flughafens Hamburg Geschiftsreisende.

Angesichts der dynamischen Entwicklung des Flug-
verkehrs und des Wachstums der Hamburger Metro-
polregion und der ihr angrenzenden Gebiete wird der
Flughafen Hamburg mittel- bis langfristig an seine
Kapazititsgrenzen stofen. Um den norddeutschen
Unternehmen auch in Zukunft den schnellen Zugang zu
Metropolen und Markten in aller Welt zu erméglichen,
bedarf es daher einer gemeinsamen Entwicklung der
Flughafeninfrastruktur von Hamburg und Schleswig-
Holstein.
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Der bislang ausschliefllich militdrisch genutzte
Fliegerhorst Jagel sollte durch eine zivile Mit-
nutzung zu einem Regionalflughafen ausgebaut
werden. Die beiden Landebahnen sind lang
genug, um auch sehr grofSe Maschinen landen
zu lassen. Der Projektentwicklungsgesellschaft
Airgate SH GmbH ist es allerdings bislang nicht
gelungen, ihre Planungen umzusetzen, da der
Bund sich von den entscheidenden Grundstii-
cken nicht trennen will.

Kiel-Holtenau

Der Flughafen Kiel-Holtenau war iiber 70 Jahre
der bedeutendste Regionalflughafen Schleswig-
Holsteins mit Linienflugverbindungen zu den
wichtigsten deutschen Flughafen. Um den Flug-
hafen profitabel mit Diisenmaschinen betreiben
zu konnen, wire eine Verlangerung der Lande-
bahn notwendig gewesen. Diese Pline wurden
im Januar 2006 endgiiltig zu den Akten gelegt.
Heute wird der Flughafen lediglich fiir Be-
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Zieldarstellungsflugverkehr fiir die Bundeswehr
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Lubeck-Blankensee
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Der Flughafen Liibeck-Blankensee liegt 8 km
stidlich der Innenstadt von Liibeck. Die Start-
und Landebahn ist 2.102 m lang. Nach der
Wiedervereinigung wurde der Flughafen durch
Charterfluggesellschaften benutzt. 1997 wur-
de ein neues Ankunftsterminal errichtet. Nach
bewegten Zeiten hat der Liibeck Airport seit Ja-
nuar 2013 einen neuen Gesellschafter, der den
Flughafen ausbauen und von der kiinftigen fes-
ten Querung tiber den Fehmarnbelt profitieren
will. Der Flughafen bietet u. a. Verbindungen
nach Mailand, Stockholm sowie Palma de Mal-
lorca, ab 2013 auch nach Pisa und Barcelona.

Hamburg-Fuhlsbuttel

Der Flughafen Hamburg ist der &lteste und
funftgrofite Flughafen Deutschlands. Er verfiigt
tiber ein grofieres Frachtaufkommen und rund
14 Millionen Passagiere im Jahr. Rund 40 %
hiervon sind Geschiftsreisende. Von Hamburg
aus werden nicht nur die wichtigsten Flughéfen
Europas, sondern auch die wichtigsten Destina-
tionen in den USA und Asien direkt angeflogen.
Das Fluggastaufkommen ist seit dem Jahr 2000
von rund 9,9 Millionen auf knapp 14 Millionen
in 2012 gestiegen.
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Schwerin-Parchim —

Der Flughafen Schwerin-Parchim ist ein Re-
gionalflughafen in Parchim (Mecklenburg-
Vorpommern). Er ist als Verkehrsflughafen
klassifiziert. Mitte 2006 wurde beschlossen,
Schwerin-Parchim kiinftig als reinen Fracht-
flughafen zu betreiben. Durch die geografische
Lage des Flughafens zwischen den Metropo-
len Hamburg und Berlin kann der Flughafen
Schwerin-Parchim insbesondere auch wéhrend
der Nachtstunden Luftfrachtfliige abwickeln.
Seit dem 01.07.2007 gehort der Flugplatz der
in Peking beheimateten LinkGlobal Logistics
Co. Ltd. Die Gesellschaft fithrt Frachttransporte
zwischen Schwerin-Parchim und Zhengzhou in
China durch.

Libeck

libeck Blankensee

® Ratzeburg Parchim

Mecklenburg-
Vorpommern

Lauenburg
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Hamburg/Kaltenkirchen
Der Flughafen Hamburg hat in den vergangenen zehn
Jahren iiber 350 Millionen Euro in die bestehende Ter-

minalinfrastruktur investiert. Die Freie und Hansestadt

Hamburg sowie der Bund haben weitere Investitionen
in Hoéhe von rund 300 Millionen Euro in die S-Bahn-
Anbindung des Flughafens getitigt. Weiterhin wurde am
Standort in den vergangenen Jahren weit iiber 100 Mil-
lionen Euro durch die Lufthansa Technik und das Hotel
Radisson Blu investiert.

Zurzeit arbeiten am Flughafen Hamburg rund 15.000
Beschiftigte bei mehr als 350 Unternehmen. Diese Zahl
konnte in den vergangenen Jahren kontinuierlich gestei-
gert werden. Die Entwicklung des Luftverkehrs in den
vergangenen Jahren ist erfreulich, heute nutzen ca. 50 %
mehr Passagiere den Flughafen Hamburg als vor zehn
Jahren. Die Anzahl der Flugbewegungen ist im selben
Zeitraum dagegen nur um ca. 1 % gestiegen, was dem ak-
tuellen Trend zu groflerem Fluggerit und hohere Auslas-
tung der Maschinen entspricht.

Fir die Zukunft des Standortes hat der Flughafen Ham-
burg in einem internen Projekt verschiedene Entwick-
lungsoptionen aufgezeigt, die je nach verkehrlicher Ent-
wicklung modular umgesetzt werden konnen. Erster
Baustein dieses Entwicklungsprogramms ist der Bau ei-
nes neuen Parkhauses mit 2.800 Stellplatzen, Baubeginn
ist Sommer 2013. Ende 2013 wird mit dem Ersatzbau
fiir die bestehenden Luftfrachtanlagen begonnen. Fiir
die Entwicklung der Terminalanlage wurde ein Plan-
genehmigungsantrag bei der Behorde fiir Wirtschaft,
Verkehr und Innovation gestellt. Die Plangenehmigung
wird in diesem Jahr erwartet. Damit wird der Flughafen
sechs weitere Stellpldtze am Terminal mit entsprechen-
dem Komfort erhalten. In der weiteren Zukunft ist eine

Vollsanierung des Vorfeldes vorgesehen. Aus Sicht des

Flughafen Hamburgs ist dieser damit fiir mindestens
weitere 20 Jahre auf die Bedurfnisse des norddeutschen
Luftverkehrs eingestellt und kann dieser Rolle sowohl in
wirtschaftlicher als auch in verkehrlicher Sicht gerecht
werden.

Im Rahmen des Luftverkehrskonzepts der fiinf norddeut-
schen Bundeslénder, das derzeit entwickelt wird, wird
das Projekt Flughafenentwicklung in Kaltenkirchen be-
handelt werden. Eine Verduflerung des Geldndes in Kal-
tenkirchen steht derzeit nicht zur Diskussion. Aus Sicht
von UVNord ist dies richtig, da langfristig die Kapazitat
des derzeitigen Standorts in Fuhlsbiittel nicht vollstindig
ausreichen wird, um der sich abzeichnenden Nachfra-
ge aus und fiir die Region gerecht zu werden. Dies gilt
auch vor dem Hintergrund, dass Hamburg in den néchs-
ten Jahren, insbesondere bei der Zahl von Einwohnern,
wachsen wird.

Aus Sicht von UVNord ist eine vollstindige Verlagerung
an einen neuen Standort in Kaltenkirchen nicht zielfiih-
rend. Hiergegen sprechen nicht nur die bisherigen hohen
Investitionskosten der Flughafen GmbH, sondern vor al-
lem auch die vorgenannten Investitionen von Lufthansa
Technik. Gegen einen frither einmal kontrovers disku-
tierten vollstindigen Umzug spricht auch der erhebliche
Investitionsbedarf bei Erschlieffung, Neubau und Anbin-
dung. Langwierige Genehmigungsverfahren und Rechts-
streitigkeiten mit Kommunen und Anliegern sind zu
erwarten. Hohe Auflagen kénnen dariiber hinaus die Re-
finanzierung beeintrichtigen. Dariiber hinaus bleibt auch
die Frage einer sinnvollen Nachnutzung fiir den Standort
Fuhlsbiittel unbeantwortet. Die seinerzeit in Teilen der
Wirtschaft diskutierten vollstindigen Verlagerungsplane
werden von UVNord nicht weiter verfolgt.

Sinnvoll hingegen ist, dass Hamburg und Kaltenkirchen

im Rahmen einer Partnerlosung unter Einbeziehung der
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Eine gemeinsame Luftverkehrspolitik der
funf norddeutschen Bundeslander

Der Hamburg Airport soll unter Nutzung
vorhandener Reserven marktgerecht wei-
terentwickelt werden

Die Flachen in Kaltenkirchen darfen auf
keinen Fall verkauft werden, damit die
Option eines Flughafenneubaus Kaltenkir-
chen bestehen bleibt, der den kinftigen
Anforderungen der wachsenden Metro-
polregion Hamburg gerecht werden kann.

Regionalflughifen in Litbeck und Parchim die wachsende
Nachfrage nach Flugverbindungen auffangen. Das wiirde
langfristig bedeuten, dass der Hamburg Airport Primér-
flughafen bleibt und eine Partnerlosung mit einem oder
mehreren norddeutschen Standorten eingeht. Kaltenkir-
chen, deren Flidchen der Flughafen GmbH gehoéren, ist
hierfiir priadestiniert. Fiir ein solches Partnerkonzept, das
zu einem echten Flughafensystem ausgebaut und fortent-
wickelt werden kann, spricht, dass die bestehende mo-
derne Infrastruktur in Fuhlsbiittel weiter genutzt werden
kann. Der Standortvorteil von Fuhlsbiittel zur City bleibt
vollstindig erhalten.

Wie die Linderregierungen in Kiel und Hamburg bekennt

sich auch UVNord zum Hamburg Airport als gemeinsa-

= Hanada und der Kasibk,

men Heimatflughafen von Hamburg und Schleswig-Hol-
stein. Das Vorstehende ergibt aber fiir die Zukunft eine
strategische Fortentwicklung, die Kaltenkirchen einbe-
zieht und Kooperationen mit weiteren norddeutschen
Standorten ausdriicklich nicht ausschliefit. Solche stra-
tegischen Uberlegungen sind frithzeitig anzustellen und
weiterzuentwickeln, um auch die Entwicklung siidlich
der Elbe im Blick zu behalten.

S
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Kaltenkirchen

\
1
1
\

Flughafen v
Hamburg-Fuhlsbutte|.”

’

Hamburg
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Wasserwege und Hafen

95 % der internationalen sowie 62 % der innereuropdi-
schen Warenverkehre werden {iber Seewege abgewickelt.
Infolge des kontinuierlichen Wachstums der Weltwirt-
schaft und der zunehmenden internationalen Arbeits-
teilung verzeichnen insbesondere die Seetransportleis-
tungen dynamische Steigerungsraten. Hamburg und
Schleswig-Holstein haben iiber ihre Seewasserstrafien
Elbe und Nord-Ostsee-Kanal im besonderen Mafle die
Chance an dieser Entwicklung teilzuhaben. Dies setzt je-
doch voraus, dass die Verkehrswege mit ihrer Infrastruk-
tur jeweils zeitnah an die stetig wachsenden Herausforde-
rungen der Seeverkehrsmirkte angepasst werden, wenn
der norddeutsche Wirtschaftsraum auch in Zukunft von
der volks- und regionalwirtschaftlichen Motorfunktion
seiner Hifen und Wasserstralen profitieren soll. Denn
allein von Deutschlands grofitem Seehafen sind direkt
oder indirekt 160.000 Arbeitsplitze in der Metropolregi-
on Hamburg abhingig. Damit ist und bleibt der Hambur-
ger Hafen der grofite Arbeitgeber nicht nur in der Hanse-
stadt, sondern auch in Schleswig-Holstein und nach VW
auch fiir bzw. in Niedersachsen.
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Der Nord-Ostsee-Kanal ist die meistbefahrene
kiinstliche Seeschifffahrtsstrafe der Welt. Er
durchquert Schleswig-Holstein auf einer Lan-
ge von knapp 100 km von der Elbmiindung an
der Nordsee bis zur Kieler Forde an der Ostsee
und erspart somit den Schiffen den Weg um die

Nordspitze Danemarks. In den letzten Jahren @ FOHR @Da

Hornum

Wik auf Féhr

hat sich die Gesamtladung der den NOK befah- @ ° A
renden Schiffe deutlich erhoht. Aufgrund der |AMRUM
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gleichzeitig wachsenden Schiffsgrofien stof3t der ®
Nord-Ostsee-Kanal an seine Kapazititsgrenzen. Q
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Uber die Mittelelbe konnen die im Hamburger
Hafen umgeschlagenen Container umweltscho-
nend und kostengiinstig zum Seeschiff gebracht
bzw. in Richtung der neuen Bundeslander und
Stidosteuropa weitertransportiert werden.

St. Peter-
Ording’

Unterelbe

Trotz einer Entfernung von 110 Kilometern von
der Elbmiindung ist der Hamburger Hafen ein
Seehafen. Die tideunabhingige Erreichbarkeit
des Hamburger Hafens fiir die neueste Genera-
tion von Containerschiffen ist von essentieller
okonomischer Bedeutung.

[ ) Friedrichskoog

Hamburger Hafen

Der Hamburger Hafen ist der grofite Hafen
Deutschlands und drittgrofiter Hafen Europas.
Als zweitgrofiter Containerhafen Europas ge-
hort er zu den neun grofiten Containerhéfen
weltweit. Das weltwirtschaftliche Umfeld bietet
grofie Chancen fiir den Hamburger Hafen. Die
mittel- und langfristig dynamischen Wachs-
tumsprognosen zum Gesamtumschlag im Ha-
fen werden trotz der gegenwartigen globalen
Wirtschafts- und Schifffahrtskrise erreicht, ggf.
mit einer gewissen zeitlichen Verzégerung. Der
Hamburger Hafen ist fiir die Hansestadt und fiir
Schleswig-Holstein sowie Niedersachsen nach
VW der grofite Arbeitgeber.
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Unterelbe

Die derzeitige Fahrrinnentiefe der Unterelbe wird den
neuen grofleren Containerschiffen, die jetzt zunehmend
zum Einsatz kommen, nicht mehr gerecht. Diese Schiffe
kénnen aufgrund der bestehenden Tiefgangsbeschrin-
kungen auf der Elbe ihre technische Ladefihigkeit — mit
entsprechenden negativen Folgen fiir Okonomie des
Schiffseinsatzes — nicht ausnutzen. Die tideabhéngige Er-
reichbarkeit des Hamburger Hafens fiir Schiffe mit einem

Schiffsklassen

Tiefgang von bis zu 14,5 m muss nunmehr umgehend
sichergestellt werden, um dessen Wettbewerbsfihigkeit
insbesondere im Ost-Asien-Verkehr zu erhalten. An-
dernfalls werden die Schiffe insbesondere der Postpana-
max-Klasse zu Lasten Hamburgs zunehmend die Héfen
in Rotterdam und Antwerpen ansteuern. Da insgesamt
mehr als 150.000 Arbeitsplitze in Norddeutschland di-
rekt oder indirekt vom Hamburger Hafen abhingig sind,
vertragt die Fahrrinnenanpassung keinen weiteren Auf-

Schiffsklasse Salzwasser-
Tiefgang

Panamax-Klasse-

Containerschiffe der bis 13,5 m

3. und 4. Generation

Postpanamaxklasse

- Baujahr ab 1992 13,2 Ml om

Postpanamaxklasse .

— Baujahr ab 1997 B L i

Postpanamaxklasse oz 1A i

- Baujahr ab 2009

Breite Lange Kapazitat
bis 32,2 m bis 295 m  3.000 bis 5.000 TEU
bis 42 m bis 318 m bis 6.000 TEU
bis 46 m bis 350 m bis 8.700 TEU
bis 59 m bis 400 m bis 18.000 TEU

Schiffe der sogenannten Postpanamax-Klasse kdnnen aufgrund ihrer Abmessungen das gegenwartig

existierende Schleusensystem des Panama-Kanals nicht passieren. Bis zum Jahr 2012 werden welt-

weit mehr als einhundert Schiffe dieser GroBenklassen, insbesondere in der GréBenordnung zwi-

schen 8.700 und 18.000 TEU, hinzu kommen. Die Schleusen des Panama-Kanals werden deshalb in
den kommenden Jahren an diese Entwicklung angepasst. Ab 2015 wird der Panama-Kanal dann fir
Schiffe bis zu 386 Metern Lange, 49 Metern Breite und einem Tiefgang von 15,3 Metern passierbar

sein.




schub. Durch moderne Technologien kdnnen gleichzeitig
okologische Gesichtspunkte hinreichend beriicksichtigt

werden.

LUJ I/N/6 - fordert:

Unverzugliche Fahrrinnenanpassung der
Unterelbe fur Schiffe mit einem Tiefgang
von 14,5 m (tideabhé&ngig)

- damit der Hamburger Hafen nicht von den fur ihn
wichtigsten internationalen Linienverkehr abgekop-
pelt wird

- damit der Hamburger Hafen auch in Zukunft seine
bedeutende volks- und regionalwirtschaftliche Funkti-
on erfullen kann.

Hamburger Hafen

Der Hamburger Hafen ist der grofite und bedeutendste
deutsche Hafen und der zweitgrofite Containerhafen Eu-
ropas. Ihm kommt damit eine ganz herausragende volks-
wirtschaftliche Bedeutung zu. Der Hafen ist vielleicht das
Herzstiick einer iiber Jahrzehnte entwickelten Cluster-
struktur mit erheblichen arbeitsmarktpolitischen Effek-

ten. Neben den beiden grofien Containerumschlagsun-

Umschlagsentwicklung Hamburger Hafen

Jahr 2002 2012
Gesamtumschlag (in Mio. t) 97,6 1309

Containerumschlag (in Mio. t) 54 8,9

Quelle: www.hafen-hamburg.de

ternehmen haben rund 500 Einzelfirmen ihren Sitz im

Hamburger Hafen.

Im Oktober 2012 hat unter dem Titel ,,Hamburg halt
Kurs“ der Senat der Freien und Hansestadt Hamburg
seine strategische Hafenplanung mit dem Hafenentwick-
lungsplan bis 2025 présentiert. Auf dieser Grundlage gilt
es nunmehr der Hafenwirtschaft gegeniiber verldsslich
aufzuzeigen, wohin die Hamburgische Hafenentwick-
lung fithrt. Dabei muss der Ertiichtigung der Verkehrs-
infrastruktur von Schiene, Strale und Wasserstrafle eine
genauso hohe Bedeutung zukommen wie der Flachen-
strategie. Der Hamburg Port Authority (HPA) wird dabei
eine besondere Bedeutung zukommen, da sie den gesetz-
lichen Auftrag hat, insbesondere Planung, Bau, Betrieb
und Instandhaltung der Infrastruktur im Hafen, bei der
Hafenbahn und auf der Elbe sicherzustellen.

/7
M |/N/o = fordert:

Hafenentwicklungsplan bis 2025 im

Dialog mit der Wirtschaft umsetzen

- um das dynamische Wachstum des Guterumschlags
zu bewaltigen

- um die Position Hamburgs als graBter Eisenbahnha-
fen Europas zu sichern und weiter zu starken

- um der Hafenwirtschaft verlasslich aufzuzeigen,
wohin die Hafenentwicklung fuhrt

- flexible Ausrichtung der Planung muss Reaktionen
des Marktumfeldes sowie die konjunkturelle Entwick-
lung bertcksichtigen
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Nord-Ostsee-Kanal

Den Nord-Ostsee-Kanal befahren jihrlich weit tiber
40.000 Berufsschiffe und befordern damit mehr als
100 Millionen Tonnen Ladung. Die meistbefahrene

kiinstliche Wasserstrafle der Welt erlebte in den vergan-
genen Jahren beachtliche Steigerungsraten. Angesichts
des prognostizierten globalen Wachstums der Contai-
nerverkehre und jahrlich rund 5% bis zum Jahr 2025
werden noch auf dem Nord-Ostsee-Kanal das Verkehrs-
aufkommen und die durchschnittliche Schiffsgrof3e trotz
der gegenwirtigen Krise mittel- und langfristig weiter
zunehmen. Diese Entwicklungen verdeutlichen die Not-
wendigkeiten eines bedarfsgerechten Kanal-Ausbaus.
Der Bund plant, den Nord-Ostsee-Kanal um einen auf
dann 12 m zu vertiefen, um auch gréfleren Schiffen die
Passage zu ermdoglichen. Hierzu werden auflerdem bis
zum Jahr 2015 im Oststiick des Kanals zwischen Kiel und
Konigsforde (Rendsburg) eine Sohlenverbreiterung von
derzeit 44,0 m auf 70,0 m und eine Wasserspiegelverbrei-
terung von derzeit 102,5 m auf 130,0 m vorgenommen.
Flankierend sollen auch die Kurvenradien der Oststrecke
erweitert werden.

Gerade in diesem Jahr wurde besonders deutlich, dass

zusétzlich auch die uneingeschréankte Sanierung und Mo-

dernisierung aller Kanalschleusen vorangetrieben wer-
den muss. Der Ausfall der Schleusen hat bisweilen zu ta-
gelangem Stillstand auf dem Nord-Ostsee-Kanal gefiihrt.
Dies verdeutlicht nicht nur die Sanierungsbediirftigkeit
der Schleusen, sie stellt vor allem auch die Notwendig-
keit des Gesamtausbaus des Nord-Ostsee-Kanals in eine
Dimension, die weit mehr als nur regionale Bedeutung
hat. Der durch den Schleusenausfall eingetretene Image-
verlust ist von der weltweit agierenden Schiftfahrt zur

Kenntnis genommen worden.

Der Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals und die Ertiich-
tigung der Schleusen darf aber nicht isoliert betrachtet
werden, sondern sie zahlt zu einem und denselben Paket
mit dem Ausbau des Hamburger Hafens, insbesondere
der Fahrrinnenanpassung der Elbe. Alle Anstrengun-
gen miissen zur Vollendung dieses Projektes von Bund
und Lindern gemeinsam unternommen werden, um den
global agierenden Reedereien nicht Alternativen fiir die
bisherigen Verkehrsstrome aufzuzwingen und damit der
Hamburger Hafen, wie der Nord-Ostsee-Kanal nicht ge-
geniiber den europidischen Wettbewerbern zuriickfillt.
Die Notwendigkeit des Ausbaus des Nord-Ostsee-Kanals
und der Ertiichtigung der Schleusen wird auch vor dem

Hintergrund der Energiewende in der Bundesrepublik

Gesamt-Bruttoraumzahl der Schiffe auf dem Nord-Ostsee-Kanal

Jahr 1998
BRZ (in Mio.) 94,3

Quelle: Wasser-Schifffahrtsdirektion Nord

2002
103,6

2006 2010 2012

149,8 133,0 166,1



zunehmend bedeutsam werden, da der neue Rendsburg
Port wesentlicher Knotenpunkt fiir die Herstellung bzw.
Teile der Produktion fiir Windkraftanlagen in Zukunft ge-
nutzt werden soll.

LU/I I/N/(/) o fordert:

Zeitnahe Verwirklichung der Ausbau-
maBnahmen des Nord-Ostsee-Kanals im
Bereich der Oststrecke

- um den Verkehrsfluss zu erhéhen und \Wartezeiten
zu vermeiden

Durchgehende Vertiefung des Kanals auf
12 m

- um den wachsenden SchiffsgréBen gerecht zu
werden

Uneingeschrankte Sanierung und Moder-
nisierung der Kanalschleusen
Hohenanpassung der Kanalbricken im
Zuge zukunftiger Sanierungsmalinahmen

Mittelelbe

Die Mittelelbe konnte eine bedeutsame Funktion der

Hinterlandanbindung der neuen Bundeslinder sowie
einer erheblichen Zahl mittel- und osteuropéischer Staa-
ten erfiillen. Fiir den Hinterlandverkehr aus und in Rich-
tung Stid-Ost-Europa ist die Binnenschiftfahrt der kos-
tengiinstigste und umweltschonendste Verkehrstriger.
Bereits im Jahr 2005 beschloss die Bundesregierung, ab
2010 zwischen Hamburg und Dresden an durchschnitt-
lich 345 Tagen im Jahr eine Mindestfahrrinnentiefe der
Elbe von 1,60 m zu gewédhrleisten. Die hierzu noch not-
wendigen Ausbaumafinahmen sind okologisch vertret-
bar und hochwasserneutral. Sie miissen nunmehr aber
auch endlich konsequent vollendet werden. Dann kénn-
te die Mittelelbe im Container-Hinterlandverkehr eine
wichtigere Rolle spielen als bisher, und es konnten bis zu
100.000 LKW-Fahrten pro Jahr ersetzt werden.

/7
M |/N/o = fordert:

Zugiger Ausbau der Mittelelbe auf eine
Mindestfahrrinnentiefe von 1,60 m zwi-
schen Hamburg und Dresden

- um den Container-Hinterlandverkehr Uber die Elbe zu
starken

- um 100.000 LKW-Fahrten pro Jahr zu ersetzen

- um einen Verkehrsinfarkt im Hamburger Hafen zu
verhindern
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Hafen Liibeck

Der Liibecker Hafen ist der am weitesten siidwestlich ge-

legene Hafenumschlagplatz an der Ostsee. Gleichzeitig ist
er der mit Abstand grofite deutsche Ostseehafen. Als sol-
cher fungiert er als zentrales logistisches Bindeglied zwi-
schen den traditionellen Wirtschaftsmetropolen West-
und Mitteleuropas und dem sich rasch entwickelnden
Wirtschaftsraum Ostsee. Insgesamt hingen rund 6000
Arbeitsplatze vom Litbecker Hafen ab. Im Jahr 2008 wur-
den in Liibeck sowie Liibeck-Travemiinde 31,7 Millionen
Tonnen Giiter umgeschlagen. Dies bedeutet einen der all-
gemeinen Konjunkturkrise geschuldeten Riickgang um
2,7% im Vergleich zum Vorjahr. Von 2001 bis 2007 war
der Gesamtumschlag kontinuierlich gestiegen. Gleichzei-
tig nutzten 2008 rund 360.000 Passagiere den Hafen. Um
nach der Krise den langfristigen Wachstumschancen aus
der Region standhalten zu kénnen, wurden 4 Millionen
Euro in die Erweiterung der Trailer-Stellflichen am Skan-
dinavienkai investiert.

Hafen Brunsbiittel

Brunsbiittel ist Standort des einzigen iiberregional be-
deutsamen Nordseehafens in Schleswig-Holstein. Das
Hafengelande liegt strategisch giinstig mit direktem Zu-
gang zu Nord- und Ostsee und hat Anschluss an die euro-
paischen Binnenwasserwege. Er besteht aus den drei Ha-
fen Elbehafen, Olhafen und Ostermoor. Aufgrund seiner
effizienten und vielfaltigen Transportverbindungen bietet
Brunsbiittel optimale Voraussetzungen als Logistikdreh-
scheibe. Wichtigste Umsatztriger sind fossile Brennstofte
und Massengiiter.

Hafen Puttgarden

Der Hafen Puttgarden hat als Ausgangspunkt der soge-
nannten Vogelfluglinie eine bedeutsame Funktion vor
allem fiir den internationalen Straflen- und Eisenbahn-
verkehr zwischen Deutschland und Dénemark. Von dort
wird ein Grof3teil des schienengebundenen Giiter- und
Personenverkehrs nach Skandinavien verschiftt.

Hafen Kiel

Der Kieler Hafen zeichnet sich durch den traditionellen
Fahrverkehr nach Géteborg, Oslo und Klaipeda aus. Im
boomenden Markt der Ostseekreuzfahrten nimmt Kiel
eine fithrende Position ein. Seitdem profitiert der Hafen
von seiner verkehrsgiinstigen Lage am Nord-Ostsee-Ka-
nal, bietet durchgehend seeschifftiefes Wasser und einen
direkten Anschluss an das Schienen- und Fernstraflen-

netz.

Rendsburg Port

Der Rendsburger Kreishafen liegt strategisch giinstig un-
mittelbar am Nord-Ostsee-Kanal. Durch umfangreiche
Erweiterungs- und Modernisierungsmafinahmen, der
Anschaffung neuer Verladekrine, ist er geriistet fiir den
kiinftigen Umschlag von zu produzierenden Teilen fiir
die Energiewende benétigten Windkraftanlagen. Bedeu-
tende Unternehmen der Windindustrie, wie die Firma
REpower haben hier ihren Sitz und die Ansiedlung der
Firma Bogl steht kurz bevor und mit ihr die Teileproduk-
tion firr Windkraftanlagen.
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Offentlicher
Personennahverkehr

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist deutlich
zu unterscheiden vom Fernverkehr, Giiterverkehr und
motorisierten Individualverkehr (MIV). Er leistet einen
wichtigen Beitrag zur Mobilitdt der Biirger, insbesondere
von Berufspendlern, Familien, Schiilern, Senioren und
Touristen. Er tragt damit auch zur Entlastung der durch
Personenkraftwagen stark frequentierten Straflen vor al-
lem in dicht besiedelten Gebieten bei. Dariiber hinaus
lassen sich durch Nutzung des OPNV Energieverbrauch
und Schadstoffemissionen deutlich reduzieren. Damit
gewihrleistet der OPNV eine klimafreundliche Mobilitit.
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Schleswig-Holsteins neue Landesregierung hat die Mittel
seines Verkehrsetats zugunsten des OPNV umgeschich-
tet. Diesem kommt in der laufenden Legislaturperiode
eine zunehmende Rolle und Bedeutung zu. Kritisch dis-
kutiert wird eine Stadtregionalbahn in Kiel, aber auch
eine Stadtbahn in Rendsburg ausgehend vom Rendsbur-
ger Bahnhof bis hin nach Fockbek.

Auch in der Vergangenheit hat Schleswig-Holstein - auf-
bauend auf der Stirkung des Schienenpersonennahver-
kehrs - alle Anstrengungen unternommen, ein integ-
riertes Gesamtsystem aus Bus und Bahn zu schaffen. Im
Schienenpersonennahverkehr wird gegenwirtig auf sechs
Expresslinien, 22 Regionalbahnen und drei S-Bahn-Lini-
en eine Jahresleistung von rund 24 Millionen Zugkilome-
tern erbracht. Durch verbesserte Verkehrsangebote und
neue Stationen (z. B. Kiel-Hassee CITTI-PARK, Liibeck
St. Jirgen) konnte die Rolle des Schienenpersonennah-
verkehrs auch in den Verdichtungsraumen Kiel und Lii-
beck erweitert werden. Das erreichte Angebotsniveau ist
derart erhoht worden, so dass auf allen Strecken min-
destens ein 30-Minuten-Takt ermoglicht werden kann.
Leistungsfdhigere Systeme, die eine weitere Verzahnung
zwischen Schienenpersonennahverkehr und offentlichen
Personennahverkehr erméglichen, sind weiterhin mittel-
bis langfristig vorzusehen.

Insbesondere auf den Bahnlinien von und nach Hamburg
werden sich auch in Zukunft noch stirkere Nachfragen
ergeben. Dies ergibt sich bereits aus der wachsenden
Stadt Hamburg.

Auch in der Freien und Hansestadt wurden in den letzten
Jahren nicht nur die Qualitit, sondern auch der Ausbau
des Nahverkehrs verbessert. Als eines der Leuchtturm-
projekte ist u. a. die neue Flughafen-S-Bahn zu nennen,
die Ende 2008 eroffnet werden konnte.

Um die Attraktivitit des OPNV in Hamburg und Schles-
wig-Holstein weiter zu erhohen, empfiehlt es sich, vor
allem den Ausbau des Hamburger Verkehrsverbundes in
engerer Zusammenarbeit mit den Landkreisen in Schles-
wig-Holstein auf3erhalb des HVV-Gebietes voranzutrei-
ben. Diese Forderung gilt insbesondere vor dem Hinter-
grund der erweiterten Metropolregion Hamburg, um die
kreisfreie Stadt Neumiinster sowie den Kreis Ostholstein.
Die Erweiterung und Intensivierung des HVV-Gebietes
mit den schleswig-holsteinischen Landkreisen verstarkt
sich auch angesichts aktueller Bevolkerungsprognosen.
Entgegen dem gesamtdeutschen Trend wird es bis zum
Jahr 2030 eine erhebliche Zunahme der Einwohnerzahl
innerhalb der Metropolregion Hamburg geben von der-
zeit rund 4,3 Millionen auf bis zu 4,8 Millionen Men-
schen. In dem gleichen Zeitraum wird der relative Anteil
der Senioren, d. h. der Bevolkerungsgruppe iiber 65 Jah-
ren, deutlich zunehmen und iiberproportionale Nachfra-

gesteigerungen ausldsen.
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Verkehrsinfrastruktur

Finanzierung

Verkehrsinfrastruktur-Finanzierung
Fir die Realisierung der notwendigen verkehrsinfra-
strukturellen Vorhaben spielt die Frage der Bereitstel-
lung der erforderlichen Finanzierungsmittel eine zentrale
Rolle. Bund und Lander leiden seit geraumer Zeit unter
der angespannten Lage ihrer Haushalte bei gleichzeitig
hohem Schuldenstand. Im Bundeshaushalt ist der Ver-
kehrsetat der grofite Investitionsetat tiberhaupt. Demzu-
folge hat sich in den letzten Jahren ein immenser Investi-
tionsbedarf gerade im Bereich der Verkehrsinfrastruktur
aufgestaut. Dieser Befund gilt fiir die Erhaltung bestehen-
der und die bedarfsgerechte Verwirklichung neuer Infra-
struktur gleichermaflen.

Das Bundesverkehrsministerium selbst hat eine struk-
turelle Unterfinanzierung im Bereich der Verkehrsinfra-
struktur erkannt, und das Erfordernis einer Mittelumsteu-
erung von Neubauprojekten hin zur Bestandserhaltung
findet auf breiter Basis Unterstiitzung. Der Investitions-
plan des Bundesverkehrsministeriums fiir die Jahre 2011
bis 2015 umfasst im gesamten Bundesgebiet eine Inves-
titionsférderung von 50 Milliarden Euro, davon 25 Mil-
liarden Euro fiir die Strafle, 20 Milliarden Euro fiir die
Schiene und ca. 5 Milliarden Euro fiir Wasserstraflen.
28 Milliarden Euro entfallen auf Erhaltung, 16 Milliarden
Euro auf Neu- und Ausbau. Der Schwerpunkt ist damit
klar im Bereich der Erhaltung gesetzt.
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Angesichts von Schuldenbremse und Haushaltskon-

solidierung bei Bund und Landern und der damit ein-
hergehenden Sparzwinge bestehen zukiinftig noch
schwierigere Bedingungen fiir eine bedarfsgerechte Inf-
rastrukturfinanzierung. Der Investitionsrahmenplan des
Bundesverkehrsministeriums enthilt wegen fehlender
Mittel nur ein Teil der technisch und planerisch ansons-
ten machbaren Bedarfsprojekte, wobei die Projekte zu-
néchst unabhingig von den fiir die Finanzierung maf3-
geblichen Landesquoten priorisiert worden. Indes ist
der finanzielle Spielraum der Linder zur Bereitstellung
von Mitteln fiir Verkehrsinfrastrukturvorhaben gering.
Die fiir die Zuweisung der Bundesmittel fiir Investitio-
nen im Bundesfernstraflen mafgebliche Linderquote fiir
Schleswig-Holstein betrégt lediglich 2,7 %. Hamburg ist
als Stadtstaat von der Quotenregelung ausgenommen.

Finanzierungskreislaufe fiir
Verkehrsinfrastruktur

Etwa zwei Drittel der bundesweiten Investitionen in der
Verkehrsinfrastruktur werden haushaltsfinanziert und
ein Drittel aus der LKW-Maut. Die Haushaltsabhingig-
keit eines Grofiteils der Mittel und das Jahrlichkeitsprin-
zip sind mit einer bedarfsgerechten und nachhaltigen
Infrastrukturfinanzierung kaum zu vereinen. Der Bund
will daher der Forderung der Pallmann-Kommission aus
dem Jahr 2000 folgen und Finanzierungskreisldufe ein-
richten, um die Haushaltsabhédngigkeit zu verringern und
um einen institutionellen Bezugsrahmen zwischen Abga-
benlast und Mittelverwendung fiir Verkehrsinfrastruktur
zu schaffen. Damit soll eine mehrjahrige Planungssicher-
heit fiir Investitionen sowie ein hoheres Maf} an Trans-
parenz fir die Kosteninfrastruktur durch vollstindiges
Rechnungswesen erreicht werden. Seit 2011 steht die
LKW-Maut vollstindig fiir Verkehrsinvestitionen zur

Verfiigung. Dies ist ein erster Schritt fiir einen geschlos-
senen Finanzierungskreislauf Strafle. Ein weiterer Schritt
konnte die Einfithrung einer PKW-Maut, z. B. iiber eine
Autobahn-Vignette sein. Eine weitere Umsteuerung zur
Nutzerfinanzierung ist allerdings nur unter der Pramisse
einer insgesamt gerechteren Lastenverteilung zu befiir-

worten.

Offentlich-private Partnerschaften
(OPP)

Die Kooperation zwischen offentlicher Hand und Privat-
wirtschaft zur Bereitstellung von Leistungen im offent-
lichen Interesse wird als offentlich-private Partnerschaft
(OPP) bezeichnet. Kern einer solchen Partnerschaft ist
ein auf den Lebenszyklus einer Infrastrukturanlage aus-
gerichtetes Projektkonzept, bei dem ein privater Partner
gemaf3 den funktionalen Vorgaben eines offentlichen
Tragers weitgehend in eigener Verantwortung plant, er-
richtet, finanziert und anschlielend langfristig erhalt
und betreibt. Fiir die Realisierung von Infrastrukturpro-
jekten unter lebenszyklusorientierter Kostenoptimierung
hat sich OPP mittlerweile bundesweit mit verschiedenen
Modellformen etabliert.

Das Ausbaumodell steht fiir den sechs- oder mehrstrei-
figen Ausbau bestehender Bundesfernstrafien aus LKW-
Maut auf der Grundlage des Autobahnmautgesetzes.
Hierbei werden einem privaten Betreiber im Rahmen ei-
ner Baukonzession neben dem Ausbau eines Autobahn-
Abschnitts von ca. 50-80 km Linge auch die Erhaltung
und der Betrieb nach funktionalen Kriterien iibertra-
gen. Der Betreiber trdgt fiir alle genannten Aufgaben
die Finanzierungsverantwortung. Optional kann eine
Anschubfinanzierung aus dem offentlichen Haushalt
geleistet werden. Die Refinanzierung erfolgt wéhrend



der Vertragslaufzeit aus dem Aufkommen der strecken-

abhingigen Zonen Maut-Gebiihr fiir schwere LKW im
jeweiligen Ausbauabschnitt. Der vertraglich festgelegte
Betreiberzeitraum belduft sich in der Regel auf etwa 20
bis 30 Jahre.

In einer ersten Staffel wurden mit dieser Modellform vier
Pilotprojekte im Bundesgebiet realisiert. Im Rahmen ei-
ner zweiten Projektstaffel wurde das Vergiitungsregime
des sogenannten A-Modells in einem weiteren Projekt
modifiziert. Die unmittelbare Koppelung des Betreibe-
rentgelts an das Gebiihrenaufkommen auf der Strecke
(sogenannte Maut-Weiterleitung) wurde aufgehoben und
eine Vergiitung nach Mafigabe der mautpflichtigen Fahr-
leistung sowie eines fiir alle schweren LKW-einheitlichen
Maut-Satzes konzipiert.

Durch das F-Modell kann der Neubau von Bundesfern-
straflen verwirklicht werden. Hierzu hat der Bundes-
tag mit dem Fernstraflenbau-Privatfinanzierungsgesetz
(FstrPrivFinG) im Jahre 1994 die rechtlichen Vorausset-
zungen geschaffen. Danach kann Privaten die Verantwor-
tung fiir Bau, Erhaltung, Betrieb und Finanzierung neu
zu errichtender Bundesfernstraflen iibertragen werden.
Zur Refinanzierung erhalten diese das Recht zur Erhe-
bung von Maut-Gebiihren von allen Nutzern. Aufgrund
gesetzlicher Beschrankungen durfte das F-Betreibermo-
dell zundchst nur fiir Briicken, Tunnel und Gebirgspas-
se im Zuge von Bundesfernstrafien angewendet werden.
Durch Verabschiedung des OPP-Beschleunigungsgeset-
zes im Jahr 2005 wurde auch auf Landesebene der Bau
privat finanzierter 6ffentlicher Straflen ermoglicht. Aller-
dings kommen fiir diese Art der Finanzierung nur solche
Projekte in Betracht, bei denen fiir einen Grofiteil der po-
tentiellen Nutzer der Vorteil der Befahrung grof3er ist als
der Nachteil der zu entrichtenden Maut. Bestehen hin-

gegen aktive maut-freie Umfahrungsmoglichkeiten, kann
kaum eine wirtschaftliche Tragfahigkeit fiir ein F-Modell
erwartet werden. Zur Reduzierung des Privatfinanzie-
rungsbedarfs zwecks Sicherstellung einer fiir die Nutzer
akzeptablen Maut-Hoéhe ist eine staatliche Anschubfinan-
zierung moglich.

Als Verfiigbarkeitsmodell werden Bauvertrige mit
Dienstleistungsanteilen bezeichnet, die auf keiner spezi-
ellen gesetzlichen Grundlage basieren. Diese Modellform
kann sowohl fiir Ausbau- als auch fiir Neubauprojekte mit
anschlieflender Erhaltungs- und Betriebsverantwortung
beim privaten Betreiber Verwendung finden. Anders als
bei den Konzessionsmodellen ist das Betreiberentgelt
hierbei unabhingig von der Nutzerhaufigkeit, sondern
bemisst sich nach der Verfiigbarkeit der Infrastruktur
und der Leistungsqualitit. Diese Modellform wird u. a.
fiir den Ausbau der Bundesautobahn A 7 zwischen dem
Autobahndreieck Hamburg und dem Autobahndreieck
Bordesholm zur Anwendung kommen.

Die Vorteile einer OPP liegen vor allem in der Moglich-
keit, Infrastrukturvorhaben zeitlich beschleunigt, wirt-
schaftlich effizient und qualitativ nachhaltig zu realisie-
ren. Zudem konnen durch eine Nutzerfinanzierung, wie
z. B. im F-Modell, 6ftentliche Haushalte um die Hohe des
privataufgebrachten Investitionsvolumens sowie Kosten
fiir Betrieb und Erhaltung entlastet werden.
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Alternative
Finanzierungsinstrumente

Im Zuge der Finanzmarktkrise haben sich die Finanzie-
rungsbedingungen fiir langfristige Infrastrukturprojekte
deutlich verschlechtert. Mittlerweile ist zwar wieder eine
Verbesserung eingetreten, allerdings ist der Markt der
Bankenfinanzierung weiterhin schwierig und eng. Dabei
gilt Deutschland als sicherer Hafen fiir Investoren und
Infrastrukturprojekte sind als langfristig stabile und si-
chere Investitionen am Markt gefragt.

Die Europdische Kommission hat gemeinsam mit der
Europiéischen Investitionsbank die Initiative EU 2020
Projektanleihen ins Leben gerufen. Die Initiative soll
eine Eréffnung von Infrastrukturinvestitionen fiir den
Kapitalmarkt und damit fiir einen gréfleren Kreis von
Investoren, beispielsweise auch fiir Versicherungen und
Pensionsfonds, bewirken. Um die Platzierung von Inf-
rastrukturanleihen zu unterstiitzen, hat die Européische
Investitionsbank ein Absicherungsinstrumentarium ent-
wickelt, mit dem ein fiir Investoren attraktives Anleihe-
Rating erreicht werden soll. Ziel der Initiative ist eine
wirtschaftliche Optimierung der Privatfinanzierung von
Infrastrukturvorhaben.

M I/N/é - fordert:

auf Landesebene muss die Baurecht-
schaffung fur wichtige Infrastruktur-
projekte vorangetrieben werden, um
landesseitig die Voraussetzung fur eine
Projektrealisierung zu erftllen

die Finanzierung von Infrastrukturprojek-
ten mit bundesweiter volkswirtschaftlicher
Bedeutsamkeit (insbesondere Projekte zur
Hinterhafenlandanbindung) sollten von der
Landerquote entkoppelt werden

Planbarkeit und Transparenz fur Erhaltung
und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
verbessern mit starkerer Entkopplung

der Finanzierungsmittel fur Verkehrsinf-
rastruktur Haushalte und Umsetzung von
Finanzierungskreislaufen

Saule der Nutzerfinanzierung weiter
starken

Einsatz von OPP-Modellen und alternativen
Finanzierungsinstrumenten, um Infra-
strukturprojekte ztgig planwirtschaftlich
und nachhaltig zu realisieren
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Verkehrsinfrastruktur im Norden

Ul

StraBenverkehr

den ziigigen Weiterbau der A 20 auf schleswig-holstei-
nischem Gebiet mit westlicher Elbquerung bei Gliick-
stadt und Anbindung an die A 22

m die zeitnahe Vollendung des A 21-Ausbaus zwischen Kiel und
A 1, sodann Weiterbau bis zur A 24; mittelfristig muss die
A 21 inklusive einer festen Elbquerung bis zur A 250 weiter-
gebaut, langfristig an die A 7 in Niedersachsen angebunden
werden

m die ziigige Realisierung der Hafenquerspange

m die planméaBige Realisierung der festen Querung iiber den
Fehmarnbelt mit leistungsfahiger Hinterlandanbindung

m den raschen achtstreifigen Ausbau der A 7 zwischen dem
Elbtunnel und dem Autobahndreieck Hamburg Nordwest
sowie den sechsspurigen Ausbau von dort bis zum Auto-
bahndreieck Bordesholm

m die umfassende Ertiichtigung der B 202 und B 203 zu
einer leistungsfahigen schleswig-holsteinischen Zentralachse




Schienenverkehr

» die unverziigliche Verwirklichung der Y-Trasse

= einen leistungsfahigen und bedarfsgerechten Ausbau
der Schienenhinterlandanbindung im Zuge der festen
Querung uber den Fehmarnbelt unter Beriicksichtigung
der Interessen von Wirtschaft und Biirgern in Osthol-
stein

Luftverkehr

eine gemeinsame Luftverkehrspolitik der funf norddeut-
schen Biindeslénder

s der Hamburg Airport soll unter Nutzung vorhandener
Reserven marktgerecht weiterentwickelt werden

» Die Flachen in Kaltenkirchen diirfen auf keinen Fall ver-
kauft werden, damit die Option eines Flughafenneubaus
Kaltenkirchen bestehen bleibt, der den kunftigen An-
forderungen der wachsenden Metropolregion Hamburg

gerecht werden kann.

Wasserwege und Hafen

die unverzigliche Fahrrinnenanpassung der Unterelbe
fir Schiffe mit einem Tiefgang von 14,50 Meter (tide-
abhangig)

» den leistungsgerechten Ausbau des Nord-Ostsee-Ka-
nals mit der Ertiichtigung der Schleusen

» zeithahe Umsetzung der Ausbauplane fur den Hambur-
ger Hafen unter Beriicksichtigung eines stetigen Dia-
logs mit der Wirtschaft im Rahmen des Hafenentwick-
lungsplans 2025
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