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Analyse der Stellungnahme von Prof. Bode:

Prof. Dipl.-Ing. W. Bode: ,,Stellungnahme zur Ausgangssituation fiir
den Containerhafen Bohmte anhand wichtiger Kriterien aus der
IVM-Studie vom 20.03.2019 mit Darstellung weiterer, bei der Bewer-
tung eines Containerhafens Bohmte zu beriicksichtigender Aspek-
te”.

Vorgeschichte

In der Gemeinde Bohmte, nordlich von Osnabrick soll ein Containerhafen am Mittel-
landkanal gebaut werden. Die Planung wird sehr kontrovers diskutiert. Die Beflirwor-
ter argumentieren mit dem umweltfreundlichen Verkehrstrager Binnenschiff und mit
einem angeblichen groRen Bedarf in der Region, die Skeptiker bestreiten einen sol-
chen Bedarf und verweisen auf niedrige Bruckendurchfahrtshéhen, die einem wirt-
schaftlichen Containertransport im Wege stehen. Sie berufen sich u.a. auf ein Gut-
achten des Verkehrswissenschaftlichen Instituts der Uni Miinster.?

Im Juli 2019 hatte das Niedersachsische Oberverwaltungsgericht in Lineburg den
Containerhafen-Bebauungsplan wegen formaler Fehler fur ungultig erklart, im Bohm-
ter Gemeinderat wird seitdem daruber diskutiert, entweder einen zweiten Anlauf zu
nehmen und einen neuen B-Plan aufzustellen, oder das Containerhafen-Projekt ganz
zu beenden, oder es zu verkleinern und innerhalb des Bestandshafens zu realisie-
ren.

In dieser Situation beruft sich die kommunale Investitions- und Entwicklungsgesell-
schaft ,Hafen-Wittlager-Land-GmbH" (HWL-GmbH) auf eine Stellungnahme von Prof.
Wolfgang Bode von der Hochschule Osnabrick zur Verteidigung ihrer Containerha-
fenplane (Anm. 1).

Wir mdchten diese Stellungnahme kurz analysieren.

' https://www.bohmte-hafen.de/images/pdf/2019-10-
10%20Bode_Stellungnahme Hafen Bohmte WB.pdf

2 https://www.containerhafen-bohmte.de/containerhafenplanung/expertenmeinungen/verkehrswissen-
schaftliches-institut-uni-m%C3%BCnster-2019/




Hintergrund Prof. Wolfgang Bode

Herr Bode ist ,,Professor fur betriebliche Logistik / Transportsysteme® an der Hoch-
schule Osnabriick und sehr eng mit der regionalen Wirtschaft verknupft. Er ist Mit-
glied im ,Logis-Net", einem Institut der Hochschule, das von der Logistikbranche
(mit-)getragen wird.® Ubrigens auch vom Landkreis Osnabriick und dessen Wirt-
schaftsforderungsgesellschaft WIGOS, die beide als ,Premium-Partner” aufgelistet
werden.

Ebenfalls ist Herr Bode ,Ansprechpartner” fur die Mitgliedschaft der Hochschule Os-
nabrick im ,Kompetenznetz Individuallogistik Osnabrick® (KNI), ein Zusammen-
schluss von Logistikunternehmen und daran interessierten Einrichtungen.4 Mitglieder
des KNI sind aulRerdem die WIGOS des Landkreises Osnabrick, die HWL-GmbH,
die Eisenbahn- und Hafenbetriebsgesellschaft Region Osnabrick mbH (EHB-
GmbH), die Stadtwerke Osnabriick AG.° Einrichtungen, die sehr direkt an dem
Bohmter Containerhafen-Projekt beteiligt sind.

Das KNI hat sich in der Vergangenheit positiv flr die Containerhafenplanung ausge-
sprochen und sogar eine Informationsfahrt fur Ratsmitglieder zum Hafen in Spelle am
Dortmund-Ems-Kanal und zum Twente-Kanal in Holland organisiert.6 Die Veranstal-
tung und besonders deren Berichterstattung ist von uns stark kritisiert worden, weil
dort mit falschen Zahlen gearbeitet worden ist: Der Twente-Kanal ist nicht wie darge-
stellt zweilagig, sondern dreilagig befahrbar, was einen seridsen Vergleich der bei-
den Standorte verhindert (der Mittellandkanal ist zweilagig, der Dortmund-Ems-Kanal
sogar nur einlagig befahrbar) ” und im Hafen Spelle-Veenhaus werden (iberhaupt
keine Container, sondern lediglich Massenguter und Mineraldle umgeschlagen.8

Viele Arbeiten, die Herr Bode veroffentlicht hat, befassen sich mit der regionalen Lo-
gistik und sind nicht immer in seridsen Publikationen erschienen, z.B. im inzwischen
eingestellte Magazin ,Schlossallee*.? Herr Bode scheint einem technischen Fort-

schrittsoptimismus anzuhangen, der Themen wie Klimakrise oder Verkehrswende im

Sinne des Transportgewerbes zu glatten versucht.'

https://www.ris-logis.net/de/referenzen-partner/#c2434457

https://www.k-n-i.de/mitglieder/details/hochschule-osnabrueck-iscm-studiengang/

https://www.k-n-i.de/mitglieder/

® https://www.noz.de/lokales/bohmte/artikel/1686292/hafenumschlag-in-bohmte-ab-den-jahren-2020-
und-2023

https://www.containerhafen-bohmte.de/2018/08/08/antworten-die-fragen-aufwerfen/

https://www.mw.niedersachsen.de/download/109213/Die_Niedersaechsischen Haefen_im_Profil_Zahlen Daten Fakten.pdf,

S. 83.

® https://www.hs-osnabrueck.de/de/prof-dipl-ing-wolfgang-bode/#c 1647296 (Der Link wurde vor weni-
gen Tagen geldscht, als wir darauf aufmerksam gemacht hatten)

1% http://www.profbode.de/aktuelles.html




Die Bode-Stellungnahme

Wie klimafreundlich ware ein Containerhafen in Bohmte?

Herr Bode stellt die Binnenschifffahrt als ein sehr umweltfreundliches Transportsys-
tem dar und gibt daflir als Referenz den Verein flr europaische Binnenschifffahrt und
Wasserstraken e.V. (VBW) an."

Die VBW-Prasidentin Patricia Erb-Korn zeigt sich auf der VBW-Internetseite zwar
sehr erfreut Uber die Moglichkeiten, die sich fur die Binnenschifffahrt aus der Klima-
diskussion im Transportsektor ergeben, allerdings werden vor allem Tank- und Mas-
senguterschiffe behandelt, weniger Containertransporte. Fur die gibt es aber eine
eigene VBW-Broschure: ,Eignung der Binnenwasserstralen flr den Containertrans-
port*, 2 die Herr Bode hingegen nicht erwahnt, obwohl sie haargenau auf die Frage
passt, um die es beim Bohmter Containerhafenprojekt geht: Sind Containertransporte
auf Binnenschiffen auf den Strecken zwischen Bohmte und den Seehafen erfolgreich
durchfihrbar oder nicht? Genau darum dreht sich doch die ganze Hafen-Auseinander-
setzung! Daher verwundert es schon sehr, dass Herr Bode zwar auf den VBW e.V.
verweist, gerade diese Broschure aber nicht erwahnt.

Die VBW-Broschure richtet sich vorwiegend an Praktiker und bietet Basiswissen. Es
werden die notwendigen Parameter von verschiedenen Containern, Schiffen, Bela-
dungsarten und Wasserstral3en aufgefuhrt. Auch und vor allem deren Bruckenhdhen.
U.a. werden die gréiten Hemmnisse auf nordwestdeutschen Wasserstral3en tabella-
risch und grafisch dargestellt (s. Anhang). Deutlich wird daraus, dass Container-
transporte auf der Sudstrecke des Dortmund-Ems-Kanals, also die Strecke zwischen
Bohmte und den Westhafen, nur einlagig erfolgen kénnen.

In anschaulichen Grafiken stellt Herr Bode dar, wie viele LKW durch ein Binnenschiff
ersetzt werden und wie viel CO, dadurch eingespart werden konne.

Leider vergleicht er aber nicht den Transport von Containern, sondern das Gewicht
der Nutzlasten, vergleicht daher Apfel mit Birnen. Denn in der Containerbinnenschiff-
fahrt ist der limitierende Faktor nicht das Ladungsgewicht, sondern die Ladungsgro-
Re. Binnenschiffe konnen sehr schwere Lasten transportieren. Weil Container aber
relativ leicht sind, nehmen sie viel Platz bei geringem Gewicht in Anspruch. Damit die
Ladungskapazitat wenigstens einigermallen ausgenutzt werden kann, werden sie auf
Europaschiffen (Johann-Welker-Klasse) in bis zu drei, manchmal vier, auf Grolmo-
torguterschiffen (GMS) oder Schiffen der Jogi-Klasse sogar in bis zu funf Lagen
Ubereinander gestapelt. Damit werden die Brickendurchfahrtshéhen zum limitieren-
den Faktor.” Ein mit Containern prall gefiilltes Schiff hat zwar sein Ladevolumen er-
reicht, seine Tragfahigkeit aber in den allermeisten Fallen noch lange nicht.

" https://www.vbw-ev.de/de/

'2 Verein fiir europaische Binnenschiffahrt und Wasserstraen e.V. (Hg): Eignung der Binnenwasser-
stralen fir den Containertransport — Suitability of Inland Waterways for Container Transport. Duis-
burg, 2011/12.
https://www.vbw-ev.de/de/service/download/publikationen/item/containerbroschuere.html

'3 Sind in der Massengutschifffahrt die zulassigen Schiffsabmessungen und der Tiefgang die limitie-
renden Faktoren, so sind es in der Containerschifffahrt die Briickendurchfahrtshohen.”



In seiner Berechnung geht Herr Bode mit der Annahme von 30 Tonnen pro TEU-
Container weit Uber die Ubliche maximale Nutzlast eines 20-Ful3-Containers (TEU)
hinaus. Sie betragt in der Regel maximal 21,67 t, schwerere Container (bis zu 28 t)
miissen besonders gekennzeichnet werden.'* Die Annahme eines 30-Tonnen-Durch-
schnittsgewichts ist schlichtweg falsch und irrefihrend.

Da Container Umverpackungen sind, gibt es auch Leertransporte. Auf der Strecke
zwischen Bohmte und Hamburg wurden z.B. im Jahr 2017 an der Schleuse Anderten
bei Hannover 10.563 beladene Container gezahlt, aber auch 7.564 leere." Das sind
ca. 42% Leertransporte. Auf der Strecke Bohmte - Westhafen sind sogar 95,5% der
Fahrten Leertransporte! '® Selbst wenn jeder (!) beladene Container kein TEU- son-
dern ein doppelt so grof3er und mit seinem Maximalgewicht beladener FEU-Con-
tainer ware, machen diese Quoten es absolut unmoglich, auf ein durchschnittliches
30-t-Gewicht zu kommen. Die Annahme ist daher doppelt unglaubhaft, die Berech-
nung wertlos.

Hinzu kommt, dass Herr Bode leider auch nicht bertcksichtigt hat, dass Verkehre zu
den Westhafen nur einlagig erfolgen konnen. Fur ein Europaschiff bedeutet das eine
maximale Ladung von 24 TEU (als Bundeswasserstralde der Klasse |V ist der Dort-
mund-Ems-Kanal fur GMS nicht zugelassen, dann waren es 52 TEU). Ein LKW kann
zwei TEU laden. Ein Binnenschiff ersetzt auf dieser Strecke also nicht 50 oder gar
100 LKW, wie Bode darstellt, sondern nur 12 (bei einem GMS waren es 26). Auch
stellt Herr Bode nicht klar, dass viele Binnenschiffe mit veralteter Motorentechnik fah-
ren und (iber keine Abgasreinigung verfiigen."” Es scheint, als ob hier der Beelzebub
mit dem Teufel ausgetrieben werden soll.

Dabei wird von uns gar nicht bestritten, dass Schiffstransporte im Vergleich zu LKW-
Transporten bei optimalen Bedingungen weniger CO, bendtigen. Unsere Kiritik richtet
sich vielmehr daran, dass im konkreten Bohmter Fall die Bedingungen eben nicht
optimal sind, weil die Briickenhdhen die Auslastung der Schiffe an diesem Standort
zu sehr begrenzen. Es ist doch logisch, dass der CO,-Ausstol} stark davon abhangt,

PLANCO Consulting GmbH, Essen (Hg): ,Wasserstraltenverkehrskonzept Nordrhein-Westfalen.
System Wasser. Wasserstralen in NRW*, S.9.

https://www.vm.nrw.de/verkehr/ pdf container/\Wasserstrassenverkehrskonzept-Nordrhein-
Westfalen---Nachtrag-BVWP.pdf

'* Vielleicht hat Herr Prof. Bode die maximale Nutzlast von »1wenty-foot Equivalent Units* (TEU) mit
den doppelt so grofRen ,Forty-foot Equivalent Units“ (FEU) verwechselt, die maximal 30 amerikani-
sche Tonnen (tons — noch eine Verwechslung) aufnehmen kénnen, das waren 27.215,54 metrische
Kilogramm (kg) bzw. 27,21554 metrische Tonnen (t), https://de.wikipedia.org/wiki/I[SO-Container

1> Jahresbericht 2017 der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, S.79.

'® Laut WSV-Verkehrsberichte wurden in Miinster (Dortmund-Ems-Kanal)
2014: 479 TEU (davon 435 leer, 44 beladen, 10%),
2015: 3.565 TEU (3.558 leer, 7 beladen, 0,2%),
2016: 3.268 TEU (3.183 leer, 85 beladen, 2,7%),
2017: 1.663 TEU (1.586 leer, 77 beladen, 4,9%) gezahlt.

7 Im Vergleich zu den Dieselmotoren vieler Wasserfahrzeuge sind die manipulierten Pkw-Motoren im
Stralenverkehr Luftreinhaltungsmaschinen®.
https://www.sueddeutsche.de/wissen/verkehrstechnik-smoke-on-the-water-1.3625008,

s.a. den sehr interessanten Bericht: https://www.heise.de/autos/artikel/Ab-2019-Abgasnormen-fuer-
Schiffe-3312714.html




wie haufig ein Schiff fahren muss, um eine bestimmte Gltermenge von A nach B zu
transportieren. Fahrt es nur 42, ¥ oder % beladen, sind zwei, drei oder vier Fahrten
nétig, wo ein vollbeladenens Schiff nur einmal fahren misste. Wenn also pro Fahrt
lediglich 12 LKW eingespart werden und wenn zwei, drei oder vier Fahrten nétig sind,
statt einer, wandelt sich der angebliche Vorteil beim CO,-Ausstol3 ziemlich schnell in
einen erheblichen Nachteil.

Die von Prof. Bode prasentierte Berechnung zur Einsparung von CO-, kollidiert daher
gleich mehrfach und ganz wesentlich mit den bitteren Realitaten unseres konkreten
Falls (interessanterweise nennt er seine Berechnung ,Beispiel“ und bleibt damit juris-
tisch unangreifbar). Es scheint sich hier um einen sehr groben Fall von Green-
washing, also der missbrauchlichen Aneignung einer grinen Identitat zu handeln.

Ist der Hamburger Hafen Hauptziel der Bohmter Containerverkehre?

Herr Bode erklart, dass 66% der Verkehre zwischen Bohmte und Hamburg, also in
Richtung Osten, aber nur 34% zu den Westhéafen, also in Richtung Westen stattfin-
den werden, ohne diese Aussage zu belegen. Damit befindet er sich im Widerspruch
zum Hafenkonzept Niedersachsen vom 20.2.2007, das konstatiert, dass Waren-
transporte auf dem Wasser von und nach Osnabrick und Oldenburg starker in Rich-
tung Westen als in Richtung Osten stattfinden.'® Die Aussage, dass 66% nach Osten
gehen, deckt sich also nicht mit den bisherigen Daten. Die Orientierung der Unter-
nehmen in der Region erfolgt anscheinend vorwiegend in Richtung Westen. Die
66%-Verteilung widerspricht au3erdem Prof. Bodes vorhergehenden Aussage, dass
der ,Port of Rotterdam*® in Zukunft eine herausragende Rolle im Seehafenhinterland-
verkehr einnehmen werde und der damit implizit verknupften Botschaft, mit dem
Bohmter Containerhafenprojekt daran teilhaben zu kdnnen, sowie der bereits er-
wahnten Twente-Kanal-Werbefahrt des KNI.

Zu Anfang der Planung war der Offentlichkeit von dem Mitgeschéaftsfiihrer der HWL-
GmbH, Herr Siegfried Averhage, in einer Informationsveranstaltung der Hafen von
Antwerpen als Hauptdestination vorgestellt worden (von Bohmte aus in Richtung
Westen). Nachdem Einwande wegen zu geringer Briuckenhohen in Richtung Westen
formuliert worden waren, schwenkte die HWL-GmbH ohne Nennung von Griinden
auf Hamburg (Richtung Osten) um.

Ebenfalls kein Hinweis auf eine Ost-West-Verteilung findet sich in der Unterneh-
mensbefragung, mit der die HWL-GmbH ihre Hafenplane zu rechtfertigen versucht.'
Gerade durch diese Befragung hatte die Frage aber sehr einfach abgeklart werden
konnen, eigentlich sogar mussen, wenn man diese Behauptung aufstellt.

Dass dies nicht gemacht wurde, deutet darauf hin, dass die 66%-Behauptung be-
wusst ohne, bzw. sogar bewusst entgegen den sachlichen Grundlagen aufgestellt
wurde.

'® Vergleichsweise hohe Anteile der ARA-Hafen sind in Oldenburg und Osnabriick feststellbar*.
https://drive.google.com/file/d/1kfcHXRBTFAP47TvuoKMkSwGxghZVLaDa/view?usp=sharing, S.43.

19 https://www.bohmte-hafen.de/images/pdf/2019-10-
01%20railistics%20Potenziale%20Containerhafen%20Bohmte.pdf




Sind zweilagige Containertransporte in Richtung Westen moglich?

Herr Bode bewertet die Transportmoglichkeiten von Containern auf Binnenschiffen
von Bohmte aus in Richtung Osten (Hamburg) als ,gegeben®, in Richtung Westen
(ZARA-Hafen) als ,eingeschrankt®, aber bei hoheren Gewichten, Ballastierungen
und / oder Zuladungen ab Emmerich ,zumindest im Einzelfall akzeptabel®.

Damit folgt er einer Argumentation der HWL-GmbH aus dem Mai 2018, die damals
schon kritisiert wurde.?° Diese Kritik bertcksichtigt Herr Bode aber leider nicht. Be-
trachtet man die tatsachlich erfolgten Transporte, die an der ,Zahlstelle Munster” von
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung gezahlt werden (s. Anm. 16), wird deutlich,
dass gerade die Strecke, die laut Bode mit besonders schwer beladenen Containern
befahren werden kann, tatsachlich nur zu 4,5 % dberhaupt mit beladenen Containern
befahren wird. Noch dazu mit absoluten niedrigen Zahlen von 61,5 TEU pro Jahr,
also vielleicht 50 Containern insgesamt. Die Befahrbarkeit mit schweren Containern
oder einer zusatzlichen Ballastierung findet tatsachlich so gut wie nicht statt und
scheint fiir die Binnenschifffahrt auf der Strecke nicht infrage zu kommen. 2" Die Bin-
nenschifffahrts-Beratungsfirma PLANCO stellt zur Ballastierung auf der Strecke fest:
,von dieser Mdglichkeit wird etwa aufgrund konkurrierender Bahnangebote allerdings
kaum Gebrauch gemacht."?

Und weil ,Zuladung® im Umkehrschluss ,Abladung“ bedeutet: Warum sollte ein Schiff,
das die Strecke Rotterdam - Emmerich voll ausgelastet befahren kann, zwei, drei
oder sogar vier Lagen in Emmerich abladen und mit einer einzigen verbleibenden
Lage Uber 200 km weit bis nach Bohmte fahren, obwohl es damit nicht einmal die
eigenen Kosten decken kann?

Die Einschatzung von Herrn Bode, Transportmoglichkeiten von Containern auf Bin-
nenschiffen zwischen Bohmte und den ZARA-Hafen im Westen seien ,einge-
schrankt®, aber ,akzeptabel®, ist daher nicht nachvollziehbar. Sie deckt sich weder mit
der Realitat, noch mit Aussagen von Berufsverbanden und Behorden. Die Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung schreibt z.B. Uber den Dortmund-Ems-Kanal: ,Der Con-
tainerverkehr spielt eine eher untergeordnete Rolle“,?® der Bundesverband der Deut-
schen Binnenschifffahrt e.V. (BDB) fordert Brickenanhebungen fur einen zweilagi-
gen Containerverkehr im westdeutschen Kanalgebiet, um zukunftsfahig zu sein,?*
und nicht zuletzt widerspricht die Einschatzung dem von Bode selbst in die Diskussi-
on gebrachte VBW e.V. und seiner Container-Broschire (Anm. 12). Selbst die Stadt-
werke Dortmund, die den Dortmunder Hafen am Dortmund-Ems-Kanal betreiben und
daher ein lebhaftes Interesse an der Containerbinnenschiffssparte haben mussten,

20 https://www.containerhafen-bohmte.de/2018/08/08/antworten-die-fragen-aufwerfen/,

s.a.: https://www.containerhafen-bohmte.de/2019/04/15/wir-haben-da-mal-nachgerechnet/

2 Wenn eine Ballastierung tatsachlich nétig ist, hatte sie als zusatzliche Belastung auch in die CO,-
Berechnung einflieken missen.

2 PLANCO Consulting GmbH, Essen (Hg): ,WasserstralRenverkehrskonzept Nordrhein-Westfalen.
System Wasser. Wasserstralen in NRW*, S 11. (s. Anm. 13).

23
https://www.gdws.wsv.bund.de/DE/wasserstrassen/01_bundeswasserstrassen/05_ westdeutsches Kanalnetz/Dortmund Ems Kanal.html?nn=1214418

2 https://www.binnenschiff.de/pressemitteilung/zweilagiger-containerverkehr-auf-den-kanaelen-in-nrw-
bleibt-ein-zukunftsprojekt/




setzen beim Containertransport in Richtung Osnabrick in Zukunft auf die Eisenbahn
statt auf Binnenschiffe.?® Das fiir den Dortmund-Ems-Kanal zustindige Wasser- und
Schifffahrtsamt Rheine warnt ausdrtcklich vor niedrigen Brickenhéhen und hat extra
eine Broschure deswegen herausgegeben: ,Die verkannte Gefahr — Brickenanfah-
rungen im westdeutschen Kanalgebiet* (Anhang).?

Besonders pikant: Bodes Behauptung, zweilagige Containertransporte seien in Rich-
tung Westen (Dortmund-Ems-Kanal) auch bei Brickenhdéhen unter 5,25 m mdglich,
widerspricht einer friheren von ihm betreuten Projektarbeit der Fachhochschule Os-
nabrick zum Dortmund-Ems-Kanal, die zu dem genau gegenteiligen Ergebnis
kommt:

.Im Hinblick auf den Stuckgutverkehr, der forciert wird, stellt die Brickenhdhe
eine entscheidende Bedeutung dar, weil fur eine wirtschaftliche Stuckgutbe-
forderung ein zweilagiger Schiffsverkehr notwendig ist. Wird die lichte Durch-
fahrtshohe an einigen Brucken nicht erreicht, so ist nur ein einlagiger Verkehr
mdglich, der die Wirtschaftlichkeit gefahrdet. Soll die Stuckgutbeférderung
mehr als einlagig erfolgen, ist in Zukunft eine Anhebung der Brickenhohe auf
mindestens 5,25 m erforderlich.“ ?’

Containertransporte in Richtung Osten

Die Einschatzung von Herrn Bode, Moglichkeiten von Containertransporten in Rich-
tung Osten (Hamburg) seien ,gegeben®, klingt zwar etwas besser als die fur die west-
liche Richtung, aber eigentlich auch nicht wirklich Uberzeugend. Sie ist aulerdem
noch weiter zu relativieren. Denn die tatsachlichen Zahlen sind eher gering: Am
WasserstralRenkreuz Minden (Verkehre sowohl auf der Weser als auch auf dem Mit-
tellandkanal) wurden 2014: 18.738 TEU, 2015: 17.565 TEU und 2016: 15.618 TEU
gezahlt (beladen oder leer).?® Wie viele davon in westliche Richtung von Minden aus

> Mehr Transporte fur die Region. Manfred Kossack, Vorstand DSW21, zur Beteiligung am Terminal
in Osnabriick. In: Dock 21, 3/2017, S.5. https://www.dortmunder-
hafen.de/fileadmin/medien/dokumente/Prospekte _und _Infomaterial/ DOCK Hafenmagazin 3 2017.pdf

%6 Annihernd 80 Briicken iber die Kanale im Ruhrgebiet und auf der Stidstrecke des Dortmund-Ems-

Kanals weisen eine Durchfahrtshdhe von weniger als 5,25 m auf.

Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion West baut Kanalbriicken zwar sukzessive in standardmafig
gréReren Abmessungen neu, wenn der Bauzustand es erfordert oder wenn die Anpassung im Zuge
des Streckenausbaus notwendig geworden ist.

Angesichts der grof3en Zahl der niedrigen Bricken wird es aber in absehbarer Zeit nicht méglich
sein, das gesamte Kanalgebiet mit Briicken auszustatten, deren Durchfahrtshéhe durchgéangig

5,25 m betragt.”

http://www.wsa-rheine.wsv.de/service/pdf/Brueckenanfahrungen WSD_West Internet.pdf

#" Fachhochschule Osnabriick. Fakultat Wirtschafts- und Sozialwissenschaften, Diplomstudiengang
Betriebswirtschaft: Bjorn Bischoff, Thomas Brands, Tanja Brinkmann, Anna Réssler: Binnenschiff-
fahrt auf dem Dortmund-Ems-Kanal. Uberlegungen zum Ausbau der Nordstrecke. Eine Projektarbeit
im Rahmen des Logistikseminars im SS 2004 unter der Leitung von Herrn Prof. Dipl.-Ing. Bode,
S.13.
http://www.wsa-meppen.de/amtsbereich/dek/images/Binsch-DEK.PDF.

%8 Verkehrsberichte der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung.



erfolgen wird seit 2012 leider nicht mehr erfasst, damals allerdings waren es lediglich
48 bzw. 95 Stiick! *°

Genau zu dieser Zeit (2012) prognostizierte die HWL-GmbH 51.549 bzw. 71.932 La-
deeinheiten pro Jahr, also ungefahr das Tausendfache (s. Anm. 44), minderte ihre
Prognosen aber inzwischen auf 33.000 Ladeeinheiten oder 43.750 TEU pro Jahr.
Wenn tatsachlich 66% davon in Richtung Osten gehen sollten, waren das 28.875
TEU und damit nahezu die doppelte Menge dessen, was in den letzten Jahren am
WasserstraRenkreuz Minden durchschnittlich in samtlichen Himmelsrichtungen (!)
gezahlt wurde. So attraktiv, wie sie Herr Prof. Bode darstellt und sich die HWL-GmbH
die Strecke ersehnt, scheint sie fur Containertransporte tatsachlich nicht zu sein.

Ein Grund dafliir mag darin liegen, dass der Weg nach Hamburg Uber den Elbe-
Seitenkanal fur GMS versperrt ist, weil das Schiffshebewerk Lineburg fur diese
Schiffe zu klein ist. Die Schiffe missen den Mittellandkanal weiter bis Magdeburg
und von dort durch den Rothenseer Verbindungskanal (RVK) auf die Elbe fahren. Die
Strecke verlangert sich dadurch um 216 km auf insgesamt 545,24 km.*°

Aulerdem baut der Hafen in Minden mit dem RegioPort Minden seine Container-
umschlagkapazitaten aus. Was bedeutet, dass ausgerechnet in der einzigen Him-
melsrichtung, die mit einem zweilagigen Transport angeblich halbwegs akzeptable
Containertransportmdglichkeiten bietet und die angeblich zu 66% genutzt werden
soll, ein grol3er Hafen liegt, der den Eingang in den westlichen Mittellandkanal kon-
trolliert. Anders ausgedrickt: Der geplante Bohmter Containerhafen wurde fur zwei-
lagige Containertransporte in einer Sackgasse liegen und der Hafen am Eingang
dieser Sackgasse macht sich gerade ziemlich breit.

Machbar scheinen Containertransporte von Bohmte aus in Richtung Osten vielleicht
zu sein, optimal sind sie allerdings keineswegs und westlich des Wasserstralien-
kreuzes Minden finden sie tatsachlich nur im aufRerst geringen Umfang statt. Es gibt

% |m Jahr 2012 gingen 48 (!) Container von Minden aus in Richtung Westen, umgekehrt 95 (!) von
Westen aus in Richtung Minden.
Verkehrsbericht 2012 der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung; Wasser— und Schifffahrtsdirektion
Mitte, S.39.
In den Folgejahren wurde die Berichterstattung geéndert und der westliche Mittellandkanal nicht
mehr gesondert aufgefiihrt. Die Zahlen der ,Zahlstelle Minster am Dortmund-Ems-Kanal s.
Anm. 16. Die ,Zahlstelle Minden® zeigt die Verkehre in Richtung Westen nicht mehr an.

% Der geplante Hafen in Bohmte liegt am Mittellandkanal bei MLK-km: 54, der Abzweig zum Elbe-
Seitenkanal bei MLK-km 233,65, das ist eine Strecke von 179,65 km. Der Elbe-Seitenkanal hat eine
Lange von 115 km und miindet in die Elbe bei Elbe-km 572,97. Bei Elbe-km 607,50 (Oortkaten) be-
ginnt das Hamburger Hafengebiet.

MLK: 179,65 km
+ ESK: 115,0 km
+ Elbe: 34,53 km
= 329,18 km

Far GMS ist der Weg langer: MLK bis km: 319,95, Abzweig Rothenseer Verbindungskanal (5,34 km
Lange), Elbe ab km 333,55 bis km 697,50 (Hafengebiet).
MLK: 265,95 km
+RVK: 5,34 km
+ Elbe: 273,95 km
= 545,24 km

Herr Bode berechnet in seiner ,Beispielsrechnung“ zum CO,-Vergleich der Strecke Bohmte - Ham-
burg (s.o., S.5) Ubrigens pauschal 400 km.



westlich von Minden faktisch keinen Containerverkehr auf dem Mittellandkanal! Die
Frage ist, woran das liegt, und ob der Bau eines eigenen Containerhafens nur 50 km
vom Mindener Hafen entfernt und damit deutlich innerhalb dessen Einzugsbereichs
trotz dieser Zahlen gerechtfertigt werden kann.*'!

Ist der Engpass Dortmund-Ems-Kanal in naher Zukunft beseitigt?

Weiterhin verweist Herr Bode auf aktuelle Baumaflinahmen der Sudstrecke des Dort-
mund-Ems-Kanals in Minster, bei denen die Bruckendurchfahrtshohen auf 5,25 m
fur zweilagige Containerverkehre erhdht werden. Mit dem Abschluss der Arbeiten sei
2024/ 2026 zu rechnen.* Damit suggeriert er, dass in fiinf bis sieben Jahren ein
zweilagiger Containertransport zwischen Bohmte und den Westhafen moglich sei.

Das ist ein Irrtum. Bereits im Bundesverkehrswegeplan 1985 wurde entschieden, den
Dortmund-Ems-Kanal fur Gromotorguterschiffe (GMS) und Schubverbande befahr-
bar zu machen, die Containerschifffahrt spielte dabei (noch) keine Rolle. Das Projekt
wurde vom Wasserstrallen-Neubauamt Datteln in 18 Ausbaulose aufgeteilt, ausge-
schrieben und zu grof3en Teilen bereits durchgefuhrt (s. Anhang). Unter den letzten
Abschnitten befinden sich auch die 4,2 Kilometer des Stadtgebiets Munster (Lose 11,
12). % In dem Zusammenhang werden in Miinster auch acht Briicken erneuert und
auf eine Durchfahrtshéhe von 5,25 m gebracht.

Das war bei den vorausgegangenen Losen nicht immer der Fall. Wo Kanalbreite oder
Brickenspannweiten ausreichten, wo die Kosten zu hoch waren oder technische Be-
dingungen zu schwierig (zu steile Rampen, dichte Bebauung, technische Anlagen ... ),
wurden die alten Bricken belassen oder die neuen Bricken nicht erhoht. Hauptmoti-
vation der Arbeiten war ja ursprunglich die Verbreiterung und Vertiefung des Kanals,
nicht die Erhéhung von Brucken; die Zwei-Containerlagen-Hohe-Anforderung entwi-
ckelte sich erst im Laufe der Arbeiten. Daher gibt es auf dem Dortmund-Ems-Kanal
zurzeit immer noch 13 Brucken bei Normalwasserstand und 29 Brucken bei Hoch-
wasserstand, die eine Durchfahrtshohe von unter 5,25 m haben und damit fir einen

* Die PLANCO-Untersuchung zur Wettbewerbsfahigkeit deutscher Binnenhafen kommt zu einem
Einzugsbereich von 100 - 200 km Umkreis um einen Binnenhafen wie Minden, um wettbewerbsfahig
zu sein. PLANCO Consulting GmbH: Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Bin-
nenhafen. Endbericht fir das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Essen,
2013. https://www.containerhafen-bohmte.de/containerhafenplanung/expertenmeinung/

%2 Der Ausbau scheint sich zu verzogern. Eine Tatsache, die Herrn Prof. Bode eigentlich bekannt sein
dirfte: https://www.wn.de/Muenster/3946039-Ausbau-des-Dortmund-Ems-Kanals-Arbeiten-dauern-
bis-2027

»,Um dieser Entwicklung Rechnung zu tragen und den Wasserweg kiinftig auch fir Grof3motorgtiter-
schiffe und Schubverbande ohne Einschrankungen befahrbar zu machen, wird die Sltdstrecke be-
reits seit einigen Jahren von der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes ausgebaut. Letzter
Abschnitt ist die 4,2 Kilometer lange Stadtstrecke Munster, die voraussichtlich zwischen 2020 und
2022 verbreitert und vertieft werden soll.*

Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (Hg): Der Dortmund-Ems-Kanal. Ausbau der Stadt-
strecke Munster. S.4. http://www.wsa-

rheine.wsv.de/aktuelles/Bauprojekte/Stadtstrecke Muenster neu/Downloads/images/WSA-DEK-
Broschuere neue-Seitenfolge low DS.pdf
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zweilagigen Verkehr zu niedrig sind.>* Von den acht Miinsteraner Briicken sind sechs
darunter. Zieht man sie davon ab, bleiben auf der Strecke auch nach Abschluss dieser
Arbeiten noch sieben Bricken (23 bei Hochwasserstand), die weiterhin niedriger sind
als 5,25 m.

Beim Wesel-Datteln-Kanal sieht es ahnlich aus. Sechs Briicken bei Normalwasser-
stand, 18 (19?) Briicken bei Hochwasserstand sind niedriger als 5,25 m.>* Beim
Rhein-Herne-Kanal sind es sieben bei Normal-, 16 bei Hochstwasserstand.®®

Dass der Wasserstand auch in einem Kanal relativ stark schwanken kann, hat ver-
schiedene Grinde. Leider wird das Problem haufig unterschatzt und es kommt im-
mer wieder zu Havarien mit Brucken (s. Anm. 26 und im Anhang).

Eine Erhdhung dieser restlichen Bricken wurde im Bundesverkehrswegeplan 2030
schon bei der Voruntersuchung ausgeschieden. Stattdessen sollen sie nach Errei-
chen ihrer naturlichen Altersgrenze maoglichst schnell durch héhere ersetzt werden. 37

Was dauern kann. Die Gelmer Brucke (Bricke Nr. 91N, DEK-km 77,965) z.B. stammt
aus dem Jahr 1991, die Fuestruper Bricke (Nr. 92N, DEK-km 79,264) aus dem Jahr
1988, die Bockholter Brucke (Nr. 93, DEK-km 80,599) aus dem Jahr 1997, Topphoffs
Muhlenbricke (Nr. 95, DEK-km 81,553) aus dem Jahr 1998, die Guntruper Brticke
(Nr. 96, DEK-km 82,643) aus dem Jahr 1997, die Westladbergener Brucke (Nr.

101N, DEK-km 90,885) aus dem Jahr 1987, ... . %

Festzuhalten ist, dass die zwar nicht wortlich behauptete, aber inhaltlich suggerierte
Behauptung, in finf bis sieben Jahren ware der Weg zwischen Bohmte und Rotter-
dam fur zweilagige Containertransporte frei, falsch ist!

3 https://lwww.elwis.de/DE/Service/Daten-und-Fakten/Technische-Daten/DEK-
Sued.pdf? blob=publicationFile&v=4

3 https://lwww.elwis.de/DE/Service/Daten-und-Fakten/Technische-
Daten/WDK.pdf? blob=publicationFile&v=3

% https://www.elwis.de/DE/Service/Daten-und-Fakten/Technische-
Daten/RHK.pdf? blob=publicationFile&v=4

3" Auf Basis der Vorbewertung ausgeschieden® sind u.a.:

— Projekt \W 17: Wesel-Datteln-Kanal (WDK)/DEK/MLK: Verbesserung der Briickendurchfahrtshéhen
fur den 2-lagigen Containerverkehr auf der Relation Wesel-Minden-Hannover. Verbesserung der
wirtschaftlichen Befahrbarkeit fir Containerverkehre auf den Kanalrelationen.®

— Projekt ,W 21: RHK/WDK/DEK/DHK: Verbesserung der Briickendurchfahrtshéhen fir den 2-lagigen
Containerverkehr auf RHK, WDK, DEK (-Sud und Henrichenburger Haltung) und DHK. Verbesse-
rung der wirtschaftlichen Befahrbarkeit fir Containerverkehre auf den Kanalrelationen.®

— Projekt \W 22: WDK/DHK: Verbesserung der Brickendurchfahrtshéhen fur den 2-lagigen Contai-
nerverkehr auf den Relationen Wesel-Hamm und Wesel-Dortmund. Verbesserung der wirtschaftli-
chen Befahrbarkeit fiir Containerverkehre auf den Kanalrelationen.®

Fur einen Containerhafen in Bohmte ware ibrigens das Projekt W 11 am interessantesten gewesen.
Leider ist es auch bei den Voruberlegungen ausgeschieden:

— Projekt ,W 11: Twentekanal und MLK: Bau des Lickenschlusses zwischen Twente-Kanal und MLK
bei Bergeshtvede. Zusatzlicher Anschluss an das NL-WasserstralRennetze, Verklrzung einzelner
Relationen.”
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/BVWP/bvwp-uebersicht-vorhaben-
wasserstrasse.pdf? _blob=publicationFile

8 http://www.wsa-rheine.de/wasserstrassenbereich/Bruecken in _unserem Bereich/index.html
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Das von Herrn Bode angefuhrte PLANCO-Gutachten ,Wasserstralenverkehrskon-
zept Nordrhein-Westfalen, System Wasser, Wasserstralden in NRW*, vom Januar
2013 ist nicht auffindbar. Die Literatur scheint ein Entwurf gewesen zu sein, der 6f-
fentlich nicht mehr zuganglich ist. Die angegeben Zitate sind daher nicht nachpruf-
bar.>® Die dort angeblich dargestellte Mdglichkeit, auch bei Briickenhéhen von 4,60
oder gar 4,20 m zweilagige Containertransporte durchzufuhren, halten wir fir abwe-
gig (s.0.). Sie ware allenfalls theoretisch und nur fir besonders niedrige Container
unter besonderen Bedingungen maoglich, wird in der Praxis aber nicht genutzt. Au-
Rerdem widerspricht sie der Freigabe fur zweilagige Containertransporte der Wasser-
und Schifffahrtsbehdrden erst ab 5,25 m Durchfahrtshohe. Sieht man sich die War-
nung der Behoérden vor Havarien auf diesen Strecken an (Anm. 26), wird schnell klar,
wozu diese Freigabe dient. Ware man besonders kritisch, konnte man behaupten,
Herr Bode pladiere fur eine extrem risikoreiche Variante der Binnenschifffahrt, wor-
aus sich eine Mitverantwortung im Falle einer Havarie ableiten lie3e (was ein Grund
daflr sein kdnnte, dass die jetzt nicht mehr auffindbare Literatur zurickgezogen wur-
de).

Fur GMS ware dieser risikoreiche Containertransport Gbrigens noch schwieriger oder
uberhaupt nicht zu bewerkstelligen, weil sie mit zwei Lagen relativ geringer beladen
sind und deutlich hoher aus dem Wasser ragen als Europaschiffe. Es ist sehr frag-
lich, ob ihre Ballastierungsmoglichkeiten dazu Uberhaupt ausreichen wurden.

Kritik am Munsteraner Gutachten — Unternehmensbefragung durch die
Fa. Railistics

Herr Bode kritisiert das Gutachten des Verkehrswissenschaftlichen Instituts der Uni
Munster (Anm. 2) bzw. dessen Datenbasis, die Verkehrsverflechtungsprognose des
Bundesverkehrsministeriums,*® weil es vor Ort besondere Spezifika gebe, die durch
die Verflechtungsprognose nicht abgegriffen wirden. Er nennt Sperrigkeit, Gewicht
oder Termingebundenheit von Ladegutern.

Es sollte Herrn Bode eigentlich klar sein, dass es sich bei dem Projekt, das er be-
wirbt, um einen Containerhafen handelt. Container werden von der ,International Or-
ganization for Standardization” (ISO) in Genf nach der DIN-ISO 668 und / oder DIN-
ISO 830 standardisiert. Container, die nicht in diese Standardisierung passen, sind
keine ISO-Container, sondern Einzelverpackungen. Fir sie gelten nicht die Regeln
der Containerschifffahrt. Einen ,sperrigen® ISO-Container gibt es daher nicht: Entwe-

% Eine Internetrecherche ergibt lediglich zwei Treffer, die von Herrn Bode angefiihrten Zitate befinden
sich in keinem der beiden Treffer:

— PLANCO Consulting GmbH, Essen (Hg): Wasserstrallenverkehrskonzept Nordrhein-Westfalen Sys-
tem Wasser Vorlaufiger Schlussbericht (V2). Essen, Dezember 2014.
https://www.vm.nrw.de/verkehr/ pdf container/\WWasserstrassenverkehrskonzept-Nordrhein-
Westfalen---Schlussbericht.pdf

— PLANCO Consulting GmbH, Essen (Hg): ,Wasserstraltenverkehrskonzept Nordrhein-Westfalen.
System Wasser. Wasserstralen in NRW*. Essen, 0.D.
https://www.vm.nrw.de/verkehr/ pdf container/\Wasserstrassenverkehrskonzept-Nordrhein-
Westfalen---Nachtrag-BVWP.pdf, (wie Anm. 13).

40 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/verkehrsverflechtungsprognose-2030.html
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der handelt es sich um einen Container, der den Normen entspricht und nach den
Regeln der Containerschifffahrt behandelt werden kann, oder es ist ein Einzelstuck,
das individuell als Sperrgut in einem ,normalen“ Massen- bzw. Schwerguthafen be-
handelt wird. Sperr- oder Schwerlastguter, die die ISO-Standardisierungen nicht er-
fullen, sind nicht Bestandteile eines Containerhafens.

Aufgrund dieser seiner Kritik lehnt Herr Bode die Verkehrsverflechtungsprognose ab
und zieht stattdessen eine regionale Unternehmensbefragung der Fa. Railistics
GmbH vor.*" Interessanterweise wurden aber in der Railistics-Umfrage die Punkte
Sperr- oder Schwerguttransporte gar nicht abgefragt und Antworten zur angeblich
abgefragten ,Schnelligkeit” und ,Punktlichkeit®, also zur Termingebundenheit nicht
veroffentlicht. Es fehlen also ausgerechnet diejenigen Faktoren, die Herr Bode an-
fuhrt, um die Unternehmensbefragung zu bevorzugen, in der dann tatsachlich von
ihm bevorzugten Befragung.

Auch von der bereits erwahnten 66%-Aufteilung der Containertransporte in Richtung
Osten nach Hamburg oder Bremerhaven ist in der Railistics-Befragung nichts zu fin-
den, sie wird aber von Herrn Bode als Ergebnis der Befragung dargestellt.

Interessant ist auch eine Kartendarstellung Uber die Railistics-Befragung, die Herr
Bode anfuhrt. Dort finden sich 13 schwarze und ein roter Punkt in einem schwarzen
Oval, das von Bad Rothenfelde bis zum Dimmer reicht. Punkte und Oval werden nicht
erlautert, das Oval soll vermutlich den Umfang der Befragung darstellen, der rote Punkt
kennzeichnet den Hafenstandort. Bei den schwarzen Punkten wird es sich vermutlich
um Standorte von Firmen handeln, die von der Befragung betroffen sind, allerdings
wird die Betroffenheit nicht erlautert. Eine seriése Darstellung sieht anders aus.

Laut Railistics wurden 29 Firmen befragt, 22 haben positiv geantwortet, 13 Punkte
finden sich auf der Karte. Wahrscheinlich sollen das diejenigen Unternehmen mit an-
geblich groReren Containertransportpotenzialen sein. Acht von diesen 13 Punkten
befinden sich direkt am Mittellandkanal. Drei in Bramsche, zwei in Bohmte, drei in
Bad Essen.

Die Stadt Bramsche verflgt zwischen den Kanalkilometern 28,5 und 40 Uber vier Ha-
fen entlang des Mittellandkanals.* Der geplante Containerhafen in Bohmte soll bei
MLK-km 54 entstehen, also 14 - 25,5 km entfernt. Falls eines der in den Punkten
dargestellten Unternehmen tatsachlich den Wunsch nach Binnenschiffstransporten
haben sollte, musste es nicht auf den Bau eines Containerhafens in Bohmte warten.
Das geht schnellen, preiswerter und vor allem mit erheblich kirzeren LKW-Vorlauf-
strecken direkt vor Ort.

! Die Fa. Railistics GmbH hat ihren Schwerpunkt im Schienenverkehr: ,Seit dem Unternehmensstart
2001 unterstitzt Railistics Bahnen und die Menschen, die sie betreiben.” (https://railistics.com/de/)

Die Firma wird von der Stadtwerke Osnabriick AG fir Beratungen zur neuen KV-Anlage der Stadt-
werke in Osnabrick eingesetzt. Kunden sind u.a.: WIGOS des Landkreises Os., Stadtwerke Osna-
briick AG. https://railistics.com/de/ueber-uns/kunden/

Zur Bohmter Unternehmensbefragung: https://www.bohmte-hafen.de/images/pdf/2019-10-
01%20railistics%20Potenziale%20Containerhafen%20Bohmte.pdf

2 hitps://de.wikipedia.org/wiki/H%C3%A4fen Bramsche
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Das gilt auch fur die schwarzen Punkte in Bad Essen. Vor allem im Bad Essener
Ortsteil Wehrendorf (ehemaliges Wagner-Gelande) bei MLK-km 58,7, nur 4,7 km
vom geplanten Containerhafen-Standort in Bohmte entfernt, aber auch direkt in Bad
Essen (ehemaliges Glucksklee-Gelande) stehen Hafenkapazitaten zur Verfigung,
die genutzt werden kdnnten, wenn es denn einen ausreichenden Willen daflir geben
wiirde. ** Und natiirlich in Bohmte ebenfalls, wenn die HWL-GmbH nicht den ehema-
ligen Zerhusen-Hafen stillgelegt hatte. Wenn es also tatsachlich einen starken
Wunsch Bohmter Firmen nach Containertransporte auf Binnenschiffen geben sollte,
kénnte die HWL-GmbH dem ohne Probleme und mit nur geringen Investitionen sofort
nachkommen.

Dass sie das nicht macht und stattdessen lieber das Gelande brachliegen lasst, mag
darauf hindeuten, dass dieser Wunsch vielleicht doch nicht so sehr stark ausgebildet
ist. In der Tat scheint die Railistics-Umfrage eher eine unverbindliche Zukunfts-
wunschbetrachtung zu sein, als Ausdruck realer Bedurfnisse.

Darauf deutet auch die langjahrige Weigerung der HWL-GmbH hin, die Umfrage zu
veroffentlichen, sowie die jetzt erfolgte aul3erst knappe Form der anonymisierten Ver-
offentlichung, die keine Uberpriifung der Daten zulésst. Skeptisch macht auch die
enorme Distanz zur Realitat (s. Anm. 29) und die grole Varianz der Antworten, was
beides von Railistics entweder ignoriert oder falsch dargestellt wird. Wir konnten er-
mitteln, dass die Unternehmensbefragung im Jahr 2012 einen Bedarf zwischen
51.549 und 71.932 Ladeeinheiten pro Jahr ergeben hatte. 4 Aktuell sollen es hinge-
gen nur noch 33.000 Ladeeinheiten sein, also ein Ruckgang von 35% - 55% (nicht
5%, wie es die Fa. Railistics darstellt). In einer Hochkonjunkturphase. Das deutet
nicht unbedingt auf ein getreues Abbild unternehmerischer Bedurfnisse hin, vielmehr
auf ein hofliches aber eher theoretisches, im Laufe der Zeit deutlich abnehmendes
Interesse gegeniiber den Fragenden.*® Da scheint die Verkehrsverflechtungsprogno-
se doch ganz erheblich seridser vorgegangen und glaubwurdiger zu sein.

Anscheinend als Beweis dafur, dass die Unternehmensbefragung tatsachlich stattge-
funden hat und es auch ein wirkliches Interesse der Unternehmen gibt, fligt Herr Bo-
de einen Artikel aus dem Wittlager Kreisblatt uber die Firma Argelith in Bad Essen-
Wehrendorf bei. Wir hatten den Artikel seinerzeit stark kritisiert,*® die Kritik greift Herr
Bode aber leider nicht auf. Er GUbernimmt trotz der dargestellten Unklarheiten die Rai-
listics-Umfrage ohne jegliche Kritik, ohne Uberpriifung oder Faktenscheck. Daher
bleibt die Frage unbeantwortet, wie belastbar sie ist. Aufgrund der o6rtlichen Gege-
benheiten (s.0.), der mangelnden Nutzung bereits vorhandener Moglichkeiten und

3 hitps://de.wikipedia.org/wiki/H%C3%A4fen Bad Essen

* Urteil des Verwaltungsgerichts Osnabriick vom 23.9.2014, AZ: 1 A 9/14, S.14,
https://drive.google.com/open?id=1115EgrhiTI15U-iubuUOArFj7wK6dF2g0O

“ Die Personalunion von HWL-GmbH-Geschéftsfliihrung und Landkreis-Wirtschaftsférderung durch
Herrn Siegfried Averhage, der u.a. in einem HWL-Anschreiben mit Kreishausadresse fur die Fa.
Railistics wirbt (die HWL-GmbH ist in Bohmte ansassig), mag viele Unternehmen freundlich gegen-
Uber der Unternehmensbefragung eingestellt haben (s. Anhang).

46 https://www.containerhafen-bohmte.de/2019/07/14/1-containerhafen/,
s.a.:
https://www.containerhafen-bohmte.de/2019/05/03/lobbyismus-aktion-f%C3%BCr-bohmter-

hafenprojekt/
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der mangelnden Verbindlichkeit der Umfrage halten wir sie fir wenig bis Uberhaupt
nicht belastbar.

Hinzu kommt die Frage, ob es Uberhaupt Aufgabe der 6ffentlichen Hand sein kann,
Gute Fee fur 22 oder gar nur 13 (?) regionale Unternehmen zu spielen, von denen
acht die Moglichkeit haben, einen bereits bestehenden Hafen an ihrem Standort nut-
zen konnten und ein Unternehmen sogar uUber einen eigenen Hafen verfugt (Fa. Lei-
ber, Anm. 46). Ob also ein eher diffus ermittelter Wunsch einiger weniger Unterneh-
men die Investition von mehren Mio. Euro aus Steuermitteln der Burger rechtfertigt.
Auch hier scheint der Mlnsteraner Ansatz erheblich vielfaltiger und risikoarmer zu
sein.

Kritik am Munsteraner Gutachten — angebliche Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnung durch die Fa. Railistics

Neben der Railistics-Unternehmensbefragung erwahnt Herr Bode eine ,Railistics-
Analyse bzw. Wirtschaftlichkeits-Berechnung®, die ,strukturell und methodisch nach
den strengen Vorgaben des Fordermittelgebers” erfolgt sei, was Vorraussetzung fur
einen positiven Forderbescheid sei.

Eine Analyse bzw. Wirtschaftlichkeitsberechnung der Fa. Railistics zum Bohmter
Containerhafenprojekt ist 6ffentlich nicht bekannt. Es ist schwer zu glauben, dass die
HWL-GmbH eine Wirtschaftlichkeitsberechnung erstellen Iasst, diese aber trotz 6f-
fentlicher Kritik an der Wirtschaftlichkeit des Projekts zurlickhalt und lediglich zur in-
ternen Kommunikation mit der WSV zur Verfugung halt. Spatestens nach der Muns-
teraner Potenzialanalyse (Anm. 2) hatte man doch damit schén gegenhalten kdnnen.
Stattdessen richtet die HWL-GmbH eine — in unseren Augen: unglaubwurdige —
Webseite ein, um sich gegen die Kritik zu wehren. In einem gesonderten Dokument
wird dort zwar auf die Kritik der mangelnden Wirtschaftlichkeit reagiert, jedoch ohne
den g;a?ringsten Hinweis auf eine Railistics- oder sonstige Wirtschaftlichkeitsberech-
nung.

Wir vermuten daher sehr, dass es sich nicht um eine eigenstandige Untersuchung
handelt, wie Bode suggeriert, sondern um die bereits erwahnte Unternehmensbefra-
gung, die zur Ermittlung der Férderquote gemal der ,Richtlinie zur Forderung von
Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs nichtbundeseigener Unternehmen*®
dient (s. Anm. 51). Dabei hat der Antragstellter lediglich seine ermittelten Werte ein-
zutragen, muss diese aber nicht belegen oder begriinden. Eine Uberpriifung soll
dann durch die WSV stattfinden.

Falls die Fa. Railistics mit dieser Uberprifung beauftragt worden sein sollte, ware der
Bock zum Gartner gemacht worden, weil Railistics dann Pruferin der von ihr selbst
ermittelten Werte gewesen ware. Ein solches Gutachten ware nicht vertrauenswurdig
und damit wertlos.

Das scheint der Subventionsgeberin WSV bewusst gewesen zu sein. Zumindest in
einem ersten Anlauf wurde der Prufungsauftrag an die Studiengesellschaft fur den
Kombinierten Verkehr e.V. (SGKV) vergeben, die aber anscheinend nicht wirklich

47 hitps://www.bohmte-hafen.de/ , https://www.bohmte-hafen.de/images/pdf/2019-10-
28 Faktenblatt.pdf
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gepruft hat: ,Nicht zuletzt unterstreicht die Position des Landes Niedersachsen ein-
deutig, dass eine Stralle-Wasserstralle-Losung am Standort erwinscht wird, egal
von welchem Anbieter. [...] Fur eine Bewertung fehlen eindeutige, quantifizierbare
Bewertungskriterien.* %2

Unabhangig davon, dass die Fa. Railistics berpriift werden sollte, nicht gepriift hat,
hort sich das nicht nach einer ,strukturell und methodisch strengen® Untersuchung
an, wie Bode es darstellt, vielmehr scheint es flr die SGKV offensichtlich gewesen zu
sein, dass es den eindeutigen politischen Wunsch ihres Auftraggebers (WSV) und
der niedersachsischen Landesregierung gab, in Bohmte einen Containerhafen zu
bauen. Und zwar unabhangig von einer ,quantifizierten“ wirtschaftlichen Betrachtung
— also ohne belastbare Zahlen. Diesem Wunsch hat sich die SGKV nicht entgegen
gestellt. Was die WSV ihrerseits als Bestatigung der Forderwurdigkeit interpretierte,
um aus ungepruften Umschlagprognosen belastbare Zahlen fir eine Férderzusage
machen zu kdnnen.

Was sie aber nie waren. Die WSV-Fdrderung ist daher folgerichtig in dem Urteil des
Verwaltungsgerichts Osnabrick vom 23.9.2014 als ,ermessensfehlerhaft® aufgeho-
ben worden.

Die HWL-GmbH hat dieses Urteil akzeptiert, allerdings einen zweiten Anlauf unter-
nommen und dessen Durchsetzung arrangiert, indem sie den Hafen des klagenden
Konkurrenten (Kanalumschlag Bohmte J. Zerhusen GmbH) mit der Bedingung auf-
kaufte, dass dieser seine Klage zuriickzieht. Uber das Priifverfahren in diesem zwei-
ten Anlauf ist 6ffentlich nichts bekannt. Ist die Fa. Railistics damit beauftragt worden,
greift unsere oben formulierte Kritik der Betroffenheit. Ist sie nicht beauftragt worden,
ist die Darstellung Bodes irrefuhrend.

Unter Berucksichtigung aller bekannten Fakten scheint es, dass weder HWL-GmbH
noch WSV eine seriose unabhangige Wirtschaftlichkeitsberechnung oder -prifung
vorgelegt haben, sondern lediglich die von der Fa. Railistics ermittelten Zahlen far
den WSV-Antrag, die von Bode zwar als unabhangige Wirtschaftlichkeitsberechnung
dargestellt werden, aber keine sind, und die vor Gericht im ersten Anlauf keinen Be-
stand hatten. Der zweite Anlauf ist nichtoffentlich und wurde gerichtlich nicht gepruft.

Wir verweisen in dem Zusammenhang auch auf die Rolle des Landes Nieder-
sachsen, das sich zwar am 14.9.1965 in einem Regierungsabkommen verpflichtet
hatte, den Osnabricker Hafen GMS-fahig zu machen, die Investition in die dazu not-
wendige Erneuerung der Schleusen (ca. 100 Mio. €) aber scheut und sich stattdes-
sen fir den Ausbau des Bohmter Hafens ausspricht.*°

In diesem Zusammenhang ausgerechnet die Fa. Railistics mit einer Analyse bzw.
Wirtschaftlichkeitsberechnung flr das Bohmter Hafenprojekt zu beauftragen, ware
eine gleich doppelt interessegeleitete Mallinahme, weil Railistics neben der Bohmter
Containerhafen-Angelegenheit auch fir die Osnabricker KV-Anlage (Schiene-

8 Urteil des Verwaltungsgerichts Osnabriick vom 23.9.2014, S. 14,15, (s. Anm. 44).

49 Das Land Niedersachsen unterstiitzt die Entwicklung dieses neuen Hafengebietes, da hiermit eine
Versorgung der Region Osnabrilck Uber den Hauptkanal auch mit gréeren Schiffseinheiten sicher-
gestellt werden kann.*

Antwort der Niedersachsischen Landesregierung vom 25.11.2016. Drucksache 17/7007.
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Stralle-Umschlag) der Stadtwerke Osnabrick AG tatig ist. Die Stadtwerke Osna-
brick AG als Betreiberin des Osnabrucker Hafens hat ein grof3es Interesse am
Bohmter Hafenprojekt, weil ihr Standort in Osnabrtick aufgrund der Schleusenpro-
blematik keine Zukunft hat und sie Uber ihre Tochtergesellschaft, die Eisenbahn- und
Hafenbetriebsgesellschaft Region Osnabrick mbH (EHB-GmbH), am Bohmter Ha-
fenbetrieb beteiligt werden soll. Es besteht also die sehr reale Gefahr, dass die Stadt-
werke Osnabrick AG Uber die Beraterfirma Railistics Einfluss auf das Bohmter Ha-
fenprojekt nimmt bzw. bereits genommen hat!

Schon seit Beginn der Auseinandersetzungen um den geplanten Containerhafen in
Bohmte wurden Vorwdurfe laut, dass es eigentlich um die Verlagerung der Binnen-
schiffsverkehre des Osnabriicker Hafens nach Bohmte gehe.*® Was von den Hafen-
Beflrwortern zwar vehement bestritten, aber nicht widerlegt worden ist. Eine Beauf-
tragung der Fa. Railistics, die zugleich abhangige Auftragnehmerin der Stadtwerke
Osnabrick AG ist, bekraftigt diese Kritik eher, als dass sie sie mindert.

Diese Bekraftigung wird ihrerseits noch einmal indirekt durch Herrn Bode bestarkt,
der in seiner Darstellung der Railistics-Umfrage in blauer Schrift hervorhebt: ,Unter-
nehmen aus dem Stadtgebiet Osnabrick wurden dabei nicht bertcksichtigt!“. Was
zwingend die erstaunte Frage hervorruft, warum zur Ermittlung des Hafenpotenzials
im 30-km-Umkreis eine Unternehmensbefragung durchgeflhrt wird, die ausgerech-
net das grofRte Potenzial dieses Kreises — die Wirtschaftsleistung der Stadt Osna-
brick — aul3er Acht lasst?

Aus wirtschaftlicher Sicht macht das keinen Sinn. Wohl aber unter Berucksichtigung
der Kritik um potenzielle Hafenverlagerung und Interessensverquickungen bei der
Beraterfirma. Die Nichtbeachtung Osnabricker Unternehmen macht Sinn, wenn es
ein Abwehr- bzw. Schutzmechanismus vor dem Vorwurf ist, eine im Interesse der
Stadtwerke handelnde Beratungsfirma beauftragt zu haben und Verkehre aus Osna-
brick abziehen zu wollen. Insofern nimmt die Befragung mehr Rucksicht auf strategi-
sche Uberlegungen als auf sachliche. Was neben der Kritik der Abhangigkeit der Be-
ratungsfirma eine sehr deutliche Kritik an der Seriositat der Befragung ausldst.

Aulerdem und ganz grundsatzlich ist eine Wirtschaftlichkeitsberechnung, die sich an
Fordermittel orientiert, nicht wirklich optimal, sondern urteilt unter dem verzerrten
Blickwinkel der Erlangung von Fordermittel. Das ist jedoch ein anderes Ziel, als wirt-
schaftlich erfolgreich zu sein, denn Fordermittel dienen als finanzieller Ausgleich fr
strukturelle Hemmnisse. Die Fordermittel aus der ,Richtlinie zur Forderung von Um-
schlaganlagen des Kombinierten Verkehrs nicht bundeseigener Unternehmen* sind
ausdrucklich fur Standorte vorgesehen, die sich auf dem freien Markt nicht durchset-
zen (kénnen).”’

0 https://www.containerhafen-bohmte.de/ordnung-ins-chaos/

> svoraussetzungen der Férderung sind, dass...eine Finanzierung allein durch privates Kapital nicht
zur Wirtschaftlichkeit der KV-Umschlaganlage fuhren wirde®.
Richtlinie zur Férderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs nicht bundeseigener Un-
ternehmen vom 4. Januar 2017, Abschnitt 2.2.1. http://www.foerderdatenbank.de/Foerder-
DB/Navigation/Foerderrecherche/suche.html?get=views;document&doc=10579&typ=RL
s.a..
Zweck der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung nach Ziffer 2.2.6 der Richtlinie zur Férderung von Um-
schlaganlagen des Kombinierten Verkehrs nicht bundeseigener Unternehmen (RL KV) ist es, die
Zuwendungsfahigkeit der geplanten Malknahme und die erforderliche Hohe der Férderung mit Bun-
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Das Lob Uber die ,férdermittelgebergerechte” Wirtschaftlichkeitsberechnung der Fa.
Railistics steht also gleich aus mehreren Grinden auf aulerst wackeligen Fufien.
Gleichzeitig verfolgt eine solche Berechnung mit dem Fokus auf Férdermittel nicht
unbedingt eine langfristige, unabhangige und gesunde Wirtschaftlichkeit des Pro-
jekts, sondern das eher kurzfristige und unsichere Ziel, Zuschussgeber zu befriedi-
gen.

Kritik am Munsteraner Gutachten — Vergleich mit dem Rhein

Herr Bode kritisiert das Munsteraner Gutachten auch, weil dort Containertransporte
zwischen Bohmte und den ZARA-Hafen mit der gleichen Strecke auf dem Rhein ver-
glichen wurden. Damit sei keine Aussage zur Wirtschaftlichkeit eines Bohmter Con-
tainerhafens verknupft.

Dem mochten wir widersprechen. Um beurteilen zu kdnnen, wo deren Starken und
wo die Schwachen liegen, ist ein Vergleich starker und schwacher Strecken durch-
aus sinnvoll. Aus Sicht eines Binnenschiffers oder einer Reederei macht es sehr wohl
einen Unterschied, welches Revier befahren wird. Denn daraus folgt deren Preis-
gestaltung, die wiederum direkt die Wirtschaftlichkeit des Bohmter Hafenprojekts be-
einflusst. Wenn die Strecke nur mit Frachtraten befahren werden kann, die héher
liegen als die von Bahn- oder LKW-Transporten, ist der Hafen nicht konkurrenzfahig
und ohne dauerhafte Anreize / Subventionen nicht aufrecht zu erhalten.

Das Verkehrswissenschaftliche Institut der Uni Minster weist im Ubrigen die Kritik an
seiner Arbeit deutlich zurlck.

Einzugsbereiche von Containerhafen

Die Annahme von Herrn Bode, der Einzugsbereich eines Containerhafens betrage
pauschal nicht mehr als 40 km, widerspricht u.a. dem PLANCO-Gutachten zur Wett-
bewerbsfahigkeit von Binnenhafen aus dem Jahr 2013 (s. Anm. 31). Wahrend Herr
Bode seine Annahme nicht begrindet, geht die PLANCO-Untersuchung sehr detail-
reich vor. Herr Bode, der die Mlnsteraner Untersuchung als zu pauschal abwertet,
geht hier selber arg pauschal vor.

desmitteln festzustellen. Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung erfolgt nach der Kapitalwertmethode.
In der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung nach der Kapitalwertmethode werden die einmaligen und lau-
fenden Ein- und Auszahlungen berlicksichtigt. Das Ergebnis der Untersuchung ist der Kapitalwert.
Voraussetzung fur die Férderung ist, dass der Kapitalwert negativ ist. Die Fordermittel des Bundes
sind — im Rahmen des maximalen Foérdermitteleinsatzes — darauf ausgerichtet, einen Kapitalwert
von Null zu erreichen.”
https://www.elwis.de/DE/Service/Foerderprogramme/Foerderung-Kombinierter-Verkehr/Hinweis-
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung.pdf? _blob=publicationFile&v=3

17



»Megatrends*

Herr Bode schlief3t den inhaltlichen Teil seine Stellungnahme mit acht ,MEGA-
TRENDS ZUGUNSTEN EINES CONTAINERHAFENS BOHMTE® ab (GROSS-
BUCHSTABEN im Original).

1.

Die Umweltvertraglichkeit von Binnenschiffen sei gré3er als von anderen Ver-
kehrstrégern.

Dieser ,Megatrend” wird von uns gar nicht bestritten, auch wenn er nicht so
grof} ausfallen mag, wie Herr Bode das darstellt, weil er negative Faktoren
konsequent ausblendet. Wir bestreiten aber sehr, dass der Effekt in Bohmte
uberhaupt zum Tragen kommt, vor allem, weil Schiffe dort nicht voll beladen
verkehren kénnen. Aulderdem reduziert sich der Trend durch mangelnde Ab-
gasreinigung und veraltete Motorentechnik.

. Binnenschiffe wiirden in (naher) Zukunft elektrisch oder mit anderen alternati-

ven Antrieben fahren.

Alternative Antriebe ausgerechnet bei langlebigen Schiffen als kurz vor dem
Durchbruch darzustellen, ist mehr als irrefuhrend. Die Nutzungsdauer eines
Binnenschiffs betragt ein Vielfaches gegenuber anderen Transportmitteln, im
Schnitt 45,6 Jahre (Tankschiffe: 23,7 Jahre, Trockenguterschiffe 63,1 Jah-
re!).>? Eine Erneuerung der Fahrzeugflotte mit méglichen alternativen Antrie-
ben wird bei jedem anderen Transporttrager schneller erfolgen! Und fur nach-
tragliche Einbauten bestehen haufig keine Moglichkeiten, auch wenn ein
Schiff den Anschein erweckt, viel Platz zu bieten. Selbst der Einbau von Ab-
gasreinigungsanlagen scheitert in den meisten Fallen.®® Zurzeit wird Uiber die
Nutzung von Landstrom wahrend der Liegezeiten verhandelt. Obwohl dessen
Nutzung aus dkologischer Sicht Sinn macht, wehren sich Schiffer und Reeder
dagegen, weil sie dafur Aufschlage nach dem Kraft-Warme-Kopplungsgesetz
und dem Gesetz fiir den Ausbau erneuerbarer Energien zahlen missen.**
Ubrigens: Die Bahn fahrt schon heute weitgehend elektrisch. Wenn sie Strom
aus erneuerbaren Quellen benutzt, sogar nahezu CO,-frei! *°

Neue Binnenschiffe sollen besser sein als alte.

Auch diese Aussage wird nicht bezweifelt, obwohl z.B. mit der Ablésung der
Europaschiffe durch GMS neue Probleme einhergehen (groRere Seitenhohen,
Hohensteigerung durch Doppelbdden, zu kleine Schleusenbecken etc.). Die
Erneuerung der Flotte wird aber aufgrund der langen Nutzungsdauer von Bin-
nenschiffen noch ganz erhebliche Zeit in Anspruch nehmen (ca. 50 Jahre).

2 BMVI (Hg): Masterplan Binnenschifffahrt der Bundesregierung, S.15, (Anm. 57).

% So etwas hat nicht auf allen Schiffen Platz*, sagt Benjamin Friedhoff vom Entwicklungszentrum fir
Schiffstechnik und Transportsysteme in Duisburg. Wenn die Anlage nicht im Maschinenraum unter-
kommt, muss sie an Deck stehen, dann passt das Schiff womdglich nicht mehr unter den flachen
Kanalbriicken durch.” (Anm. 17).

> BMVI (Hg): Masterplan Binnenschifffahrt der Bundesregierung S.12. (Anm. 57).

°% Bis 2038 will die Bahn zu 100% auf Okostrom umgestellt haben, 2018 waren es 57%.
https://www.deutschebahn.com/de/presse/suche Medienpakete/medienpaket klimaschutzziel-

1201550
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4. Bessere Ladungsméglichkeiten sollen Briickendurchfahrtshbhen besser aus-
nutzen.
Darlber gibt es eine umfangreiche Untersuchung des Entwicklungszentrums
fiir Schiffstechnik und Transportsysteme e.V. aus dem Jahr 2007.%° Dort wur-
de aufwendig ein Computerprogramm zur Erstellung eines elektronischen
Stauplans entwickelt, der ungleiche Gewichts- und Grof3enverteilung bei der
Beladung von Binnenschiffen vermeiden soll. Eine Arbeit, die ansonsten ma-
nuell gemacht wird. Das heil3t, Stauplan und Trimmung des Schiffes gab es
auch schon vorher. An der Ladungshdhe andert die Art und Weise, wie ein
Stauplan erstellt wird (elektronisch oder per Hand) aber bestenfalls wenig,
wahrscheinlich Gberhaupt nichts, er gelingt vielleicht etwas schneller.

5. In Zukunft solle die Binnenschifffahrt starker geférdert werden.
Im Bundesverkehrswegeplan 2030 werden 49,3% fur das Strallennetz, 41,6%
fur das Schienennetz und lediglich 9,1% der Mittel fur Wasserstral3en ausge-
geben. Der nagelneue JadeWeserPort in Wilhelmshaven, Deutschlands einzi-
ger Tiefwassercontainerhafen, wurde Uberhaupt nicht ans Binnenwasserstra-
Rensystem angeschlossen. Binnenschiffe haben keine Chance, dort Container
umzuschlagen. Der Weitertransport erfolgt ausschlieBlich per Bahn und per
LKW. Fir die Zukunft der Binnenschifffahrt sieht das nicht gut aus!
Der aktuelle Masterplan Binnenschifffahrt anlasslich des Klimaschutzpakets
der Bundesregierung behandelt die Zukunft der Deutschen Binnenschifffahrt
auf 32 Seiten. Containertransporte nehmen darin gerade mal eine halbe Seite
in Anspruch. Darin geht es um die Verbesserung von Lademdglichkeiten in
Seehafen und um ,Optimierungsmaoglichkeiten® bei der finanziellen Forderung
von Umschlagsanlagen des Kombinierten Verkehrs.®” Wohlgemerkt: Es geht
nicht um die Optimierung von Containerbinnenschifftransporte, es geht um die
Optimierung von deren finanzieller Férderung, sozusagen die Zahlung eines
finanziellen Ausgleichs fur strukturelle Nachteile!
Insofern ist die Aussage von Herrn Bode zwar nicht vollkommen falsch, dass
die Binnenschifffahrt besser gefordert, bzw. die Forderung ,optimiert” werden
solle (was auch immer das heilden mag), die Férderung betrifft aber lediglich
Marginalien und andert nichts an den tatsachlichen strukturellen Mangeln der
Containerbinnenschifffahrt. So sind z.B. keinerlei weitere Briickenanhebungen
geplant.

6. LKWs wiirden aufgrund von umweltpolitischen MalRnahmen und akutem Fah-
rermangel teurer werden.
Wir hoffen ebenfalls, dass umweltpolitische Malnahmen LKW-Transporte ver-
teuern. Es sieht zurzeit aber sehr danach aus, dass vor allem die Eisenbahn,
weniger die Binnenschifffahrt davon profitieren wird. Wahrend fur die Bahn im

% Entwicklungszentrum fur Schiffstechnik und Transportsysteme e.V. (Hg): Modernisierung der vor-
handenen Binnenschiffsflotte durch Vergréferung der Hauptabmessungen, Reduzierung der Fix-
punkthdhe und Austausch des Hinterschiffs. Teilprojekt C: Reduzierung der Fixpunkthéhe. Bericht
1852 C. Duisburg 2007.

" BMVI (Hg): Masterplan Binnenschifffahrt der Bundesregierung, S. 21, 22.
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/WWS/masterplan-
binnenschifffahrt.pdf? blob=publicationFile.
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aktuellen Klimaschutzpaket der Bundesregierung 20 Milliarden Euro zusatzlich
bewilligt wurden, muss die Binnenschifffahrt mit den fur sie sowieso vorgese-
henen Summen (9,1%) des BVWP 2030 auskommen und bekommt keine zu-
satzlichen Mittel.*®

Es sieht auch eher danach aus, dass mittel- bis langfristig der Welthandel und
die internationale Schifffahrt in Zukunft abnehmen und regionale Markte zu-
nehmen werden.>® Also eine Abnahme des Transportvolumens insgesamt,
auch des Binnenschiffsverkehrs.

Personalmangel betrifft nicht nur die Logistikbranche und innerhalb der Bran-
che jedes Verkehrssystem. So kampft die Binnenschifffahrt schon seit langem
mit einem Fachkraftemangel sowohl an Bord als auch bei der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung.®

7. Die Bahn sei nicht in der Lage, die Nachfrage im Cargo-Bereich zu erfiillen.
~>enk juh vor trawelling wis Deutsche Bahn®, also die durchaus berechtigte
Kritik an schlimmen Zustanden der Bahn gibt es in der Tat nicht nur im Perso-
nenverkehr, sondern auch im Guterbetrieb der Bahn. Bahn und Bundesregie-
rung wollen gegensteuern, die oben erwahnten 20 Milliarden € stehen auch
fur den Guterverkehr zu Verfugung. In Osnabrick wird aktuell in eine Um-
schlaganlage fur den Kombinierten Verkehr (KV-Anlage) zum Schiene-Stral3e-
Umschlag investiert. An der Verbesserung der Zustande wird also konkret vor
Ort gearbeitet.

8. Die Bahn diinnt ihren Cargo-Betrieb aus und wird keine Einzelverkehre mehr
anbieten.
Herr Bode stellt die Weigerung der Bahn, Einzelverkehre durchzufuhren, als
positive Entwicklung fir die Binnenschifffahrt dar. Wir sehen das anders. Denn
welche Vorteile fur die Schifffahrt ergeben sich daraus, wenn die Bahn keine
Einzelverkehre betreibt? Sollten stattdessen etwa Binnenschiffe Einzelverkeh-
re anbieten?
Grundsatzlich ist es eher negativ flr die Binnenschifffahrt, wenn die Bahn kei-
ne Einzelverkehre macht und sich auf Sammeltransporte konzentriert, weil sie
sich damit dem Profil der Binnenschifffahrt annahert, die ja auch keinen Aus-
lieferverkehr anbietet, sie konnte es nicht einmal, selbst wenn sie es wollte.

%% Das Forderprogramm zur nachhaltigen Modernisierung von Binnenschiffen wird weiterentwickelt.”
Klimaschutzpaket 2050 der Bundesregierung, S. 11,

https://www.bundesregierung.de/resource/blob/975232/1673502/768b67ba939c098c994b71c0b7d6e636/2019-09-20-klimaschutzprogramm-data.pdf?download=1

s.a.: BMVI (Hg): Masterplan Binnenschifffahrt der Bundesregierung (Anm. 57).

% hitps://www.containerhafen-bohmte.de/containerhafenplanung/expertenmeinungen/berenberg-
hwwi-schifffahrt-digitaler-wandel-2018/
s.a.: https://www.brandeins.de/magazine/brand-eins-wirtschaftsmagazin/2017/wettbewerb/was-
kommt-nach-dem-container

% In der Binnenschifffahrt besteht bereits seit vielen Jahren ein Mangel an Fachkraften. Bereits seit

dem Jahr 1999 foérdert das BMVI Ausbildungen zum Binnenschiffer/zur Binnenschifferin bzw. zum
Hafenschiffer/zur Hafenschifferin. Die Férderung dient sowohl der Gewinnung qualifizierten Nach-
wuchses als auch der Qualifizierung von Personal in der deutschen Binnenschifffahrt.” ...

+Aufgrund begrenzter Ressourcen, insbesondere im Bereich des Planungspersonals, missen die
Infrastrukturmafinahmen an den Bundeswasserstralen priorisiert werden.”

BMVI (Hg): Masterplan Binnenschifffahrt der Bundesregierung, S.10, 25. (Anm. 57).
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Beide — Bahn und Binnenschiff — wirden miteinander auf langen Strecken und
bei grolen Ladungsmengen konkurrieren. lhre Geschaftsmodelle wirden sich
annahern.

Insofern bewerten wir die Aussage von Herrn Bode genau gegenteilig: Wir se-
hen es eher als Vorteil fur die Binnenschifffahrt an, wenn die Bahn ihr Ge-
schaftsmodell breiter auffachert, weil die Binnenschifffahrt dann mit ihrem
prinzipiell eher schmalen und an Wasserstra3en gebundenes Leistungsprofil
auf eine geringer konzentrierte Konkurrenz trifft. Wirden alle aktuell von der
Bundesregierung bewilligten Zusatzmittel fur die Bahn in die Langstrecke flie-
Ren, ware das fur die Binnenschifffahrt ein Desaster. Baut die Bahn hingegen
(auch) Kapazitaten fur die letzte Meile aus, bekommt hingegen die LKW-
Logistik ein Problem und es konnten Chancen fur die Binnenschifffahrt offen
bleiben.

Allerdings ist Herr Bode nicht auf dem neuesten Stand. Im Jahr 2000 hatte der
damalige Bahnvorstand unter Hartmut Mehdorn zwar beschlossen, Einzelver-
kehre nicht mehr durchzufiihren,®’ im aktuellen Klimaschutzpaket der Bundes-
regierung soll dieser Schritt aber wieder riickgangig gemacht werden.®? Die
Umsetzung wird allerdings wahrscheinlich noch erhebliche Zeit in Anspruch
nehmen.

Fazit

Die Schlussfolgerungen von Herrn Bode teilen wir ausdrtcklich nicht, wir denken, die
Griunde dafur ausreichend dargelegt zu haben. Seinen Aussagen konnten wir nicht
ansatzweise zustimmen, samtliche Argumente wurden widerlegt!

Aber Herr Bode argumentiert nicht nur unsauber, unsachlich, absonderlich, sugges-
tiv, abwegig, irreleitend und interessegeleitet, seine Aussagen stehen den Fakten
direkt diametral entgegen. Und zwar wider besseres Wissen! So widerspricht er sich
z.B. selbst mit seiner Behauptung, zweilagige Containertransporte seien in Richtung
Westen (Dortmund-Ems-Kanal) auch bei Brickenhdhen unter 5,25 m maoglich

(Anm. 27), versucht, eine Unternehmensbefragung als Wirtschaftlichkeitsberechnung
zu deklarieren, berechnet Containergewichte falsch, Ubernimmt kritiklos haarstrau-
bende Prognosen und ignoriert fachliche Kritik.

1 Der Einzelwagenverkehr der DB Cargo AG, also die Beférderung einzelner Waggons, entspricht

nicht mehr den Anforderungen moderner Logistik. Das im Jahr 2000 eingeleitete Sanierungspro-
gramm MORA C (Marktorientiertes Angebot Cargo) zielt auf Verbesserungen in Qualitat und Ge-
schwindigkeit des Transports, indem wir den Einzelverkehr auf weniger Sammelstellen konzentrie-
ren und zudem Alternativen im Kombinierten Verkehr anbieten. Dabei kooperieren wir mit Drittbah-
nen und eigenen Speditionen.”

Deutsche Bahn AG: Geschéftsbericht 2000, S. 59.
https://ir.deutschebahn.com/fileadmin/Deutsch/2000/Berichte/2000 _gb_dbkonzern_de.pdf.

62 Zur starkeren Verlagerung von Gitern auf die Schiene werden wir den Einzelwagenverkehr als
Alternative zum LKW férdern.*
Klimaschutzpaket 2050 der Bundesregierung, S. 11. (s. Anm. 58).

21



Wir halten die Stellungnahme von Herrn Bode fur eine schlimme Lobbyismus-Aktion,
die die Reputation eines Professorentitels benutzt und mit der die Entscheidungs-
trager in den kommunalen und regionalen Gremien beeinflusst werden sollen. Die
Arbeit entspricht nicht den geringsten wissenschaftlichen Anforderungen und ist ge-
eignet, dem Ansehen der Hochschule Osnabriick Schaden zuzuflgen.

Und sie kann weitgehende Schaden anrichten. Denn wenn die betroffenen Rats- und
Kreistagsmitglieder dieser Stellungnahme Glauben schenken und daraufhin den Bau
eines Containerhafens in Bohmte beschlieen sollten — wer haftet fur das finanzielle
Desaster, wenn sich herausstellt, dass diese Stellungnahme lediglich realitatsferne

Verkaufsrhetorik gewesen ist und sich der Hafen nicht wie prognostiziert entwickelt?

Wenn im Containerhafen kein Containerumschlag stattfindet, missen die Férdermit-
tel zurickgezahlt werden, fur die Herr Bode in seiner Stellungnahme die angeblich so
passgenaue aber offenkundig nie stattgefundene Wirtschaftlichkeitsberechnung an-
preist, statt eine unabhangige Analyse zu fordern. Ist Herr Bode bereit, zumindest
daflr die Verantwortung zu Gbernehmen?

Und die Umwelt? Der wirklich einzige Aspekt, bei dem wir Herrn Bode tatsachlich
zustimmen koénnen, ist die Sorge um Umwelt und Klimawandel. Aber Bodes Schluss-
folgerung, deshalb in Bohmte einen Containerhafen zu bauen, entscharft das Pro-
blem nicht, im Gegenteil, es verschlimmert die Situation. Denn die 6ffentlichen Mittel,
die in den Bau des Hafens flie3en, wirden fehlen, um das Wasserstral3ensystem fur
die Containerschifffahrt auszubauen. Wir hatten dann zwar einen schénen neuen
Containerhafen, aber kein Geld mehr, um Bricken anzuheben. Was aber notig ware,
damit die Binnenschifffahrt ihren Vorteil beim Containertransport auch ausspielen
kann. Einlagige Transporte bescheren der Umwelt keinerlei Vorteile; gegenuber ein-
lagigen Transporten ist die Bahn ganz eindeutig im Vorteil. Rechnet man die Kosten
bzw. den 6kologischen FuRabdruck fur den Bau des Hafens hinzu, sind sogar LKW-
Transporte weit 6kologischer als der Neubau eines Hafens, der nicht wirklich genutzt
werden kann. Das wiére ein deutliches Minusgeschaft fiir Umwelt und Klima.®®

Aber wer hatte denn einen Vorteil davon?

Spannende Frage. Die wir nicht wirklich beantworten kdnnen. Warum dieser Auf-
wand an Greenwashing? Warum diese absurden Argumentationen? All dieser Auf-
wand nur fur einen Containerhafen, dessen Wirtschaftlichkeit Bode selbst lediglich
als ,gegeben®, ,eingeschrankt®, oder ,zumindest im Einzelfall akzeptabel” bezeich-
net? Warum wird so viel Energie in ein so durftiges Projekt gesteckt?

Wozu diese Manipulationen?

Wer profitiert von einem unbrauchbaren Hafen?

& Auf diesen Aspekt macht auch das Verkehrswissenschaftliche Institut der Uni Mlnster aufmerksam:
Der Bau eines Hafens macht keinen Sinn, bevor nicht dessen Revier ausgebaut ist.
https://www.containerhafen-bohmte.de/2019/10/14/investitions-geschenke-nimmt-man-immer-gerne-
an/.
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Anhang

Wasserstralten Deutschland
- Brickendurchfahrtshéhen, Region Nordwest

Waterways in Germany
- vertical clearance of bridges, Northwest Region
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[m] Container Lagen [m] |[m] [m] [m]
Elbe-Havel-Kanal 2,0 |2F X |x |x X X 80 9,00 125,0 8,25
Elbe-Seitenkanal 28 |2 X X |2 X X 100 | 11,45 |185,0 11,45
Elbe-Liibeck-Kanal 20 (1 X |x |x X X 80 9,50 80,0 9,50
Mittellandkanal ausgebaut 28 |2 2 2 |2 X X 135 (11,45 | 185,0 11,45
Kiistenkanal km 0-64 25 |2 X [x |x X X 86 (9,60 (86,0 9,60
Kiistenkanal km 64-69,63 (DEK) | 2,7 |2* X |x |[x X X 95 9,60 95,0 9,60
Dortmund-Ems-Kanal, 28 |2¢ 2 |2~ | 2* X X 135 (11,45 | 186,5 11,45
Dortm. bis km 21,5
Dortmund-Ems-Kanal km 21,5- |25 (1 1 X 1 X X 110 | 9,60 165,0 9,60
108.5
Dortmund-Ems-Kanal km 108,5- | 2,7 |1 X |x |x X X 95 9,60 95,0 9,60
225,82
Datteln-Hamm-Kanal bis 28 |2 2 2 |2 X X 135 (11,45 | 186,5 11,45
Stumm Hafen (km 8,6)
Datteln-Hamm-Kanal Stumm 2,7 |1 1 x |1 X x 110 | 11,45 |165,0 9,60
Hafen bis km 35,87
Datteln-Hamm-Kanal km 35,87- |2,5 |1 X X |x X X 86 9,60 86,0 9,60
47,2
Wesel-Datteln-Kanal 28 |2* 2* |2 | 2* X X 135 | 11,45 [186,5 11,45
Rhein-Herne-Kanal km 24,53 - 25 |2* 2* [x |2* X 110 | 11,45 |186,5 11,45
DEK
Rhein-Herne-Kanal km 0-24,53 |2,6 |2* 2 | X |2* X ) 110 |9,60 165,0 9,60
Main-Donau-Kanal 2,7 |2 2 |x |x X X 110 |11,45 |110,0 11,45
Elbe gestaut 28 |3 3 X |x X X 110 (11,45 |137,0 11,45
Elbe Schéna - Lauenburg 20 (2 2 |x |x X X 110 (11,45 |137,0 11,45
Weser km 0-204,47* 2 X |x X X 85 9,50 85,0
Weser km 204,47 - 360,70 (ist) 25 |2 X [x X X 85 9,50 85,0
Weser ausgebaut 25 |2 2 X |x X X 110 | 11,45 |139,0 11,45

(2)
Rhein km 170-293 31 |3 3* |3 |3 3* (2 135 | 22,80 |183,0 22,80
Rhein km 293-591 31 |3 4% |4 |4 4* 13 135 | 22,80 |183,0 22,80
Rhein km 591-688 34 |3 4% |4 |4* 4 13 135 | 22,80 |183,0 22,80
Rhein km 688-781 38 |3 3 |3 |3 3 3 135 | 22,80 |183,0 22,8
Rhein km 781-858 46 |3 4* | 4% |4* 4% 13 135 | 22,80 |269,5 22,80
Mosel 29 |2 2* |x |2* X 110 |11,45 | 1721 11,45
Saar ausgebaut 29 |2 X X 110 |11,45 |110,0 11,45
Main Rhein bis Main-Donau- 29 |2 2 X 110 |11,45 |110,0 11,45
Kanal
Donau Grenze bis Main Donau- | 2,7 |2* 2 |x |x X X 120 (11,45 |120,0 11,45
Kanal**
Neckar 28 |2F 2* |x |x X X 105 | 11,45 [105,0 11,45
* keine genaue Angabe da Wasserstandsabhingig
** Ausnahme Straubing Vilshofen
|
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Aktuelle
Ausbaumalnahmen
Dortmund - Ems - Kanal (Siidstrecke)

Stand: 2015 Los 15
Bl fertig Los 14
B imBau
] in Planung Los 13A
Los 13

<]  Hebewerk

> Schleuse

[}
i Sicherheitstor Los 11 s 1z
~ Kanalbriicke

Kartographie: F Y und GDWS - Ast. West

hitp:/www wsa-rheine defaktuelles/Bauprojektefimages/Ausbaumassnahme_DEK_Suedstrecke pdf
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HWL

Hafen Wittlager Land GmbH - Bremer Str. 4 - 49163 Bohmte

Datum: 18.08.2016
Zimmer-Nr.: 4198 (Kreishaus OS)
Auskunfterteil:  Herr Averhage

Durchwahl:
Tel: (0541)501- 4198
Fax: (0541)501- 641908

E-Mail: Siegfried.Averhage@Lkos.de

Ihr Zeichen, Ihre Nachricht vom Mein Zeichen, meine Nachricht vom

Unternehmensbefragung fiir Entwicklungskonzept Massenguthafen Bohmte

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Hafen Wittlager Land GmbH plant bereits seit einiger Zeit die Entwicklung eines Con-
tainerhafens am Standort Bohmte. Zusétzlich dazu wurde vor wenigen Monaten der be-
reits bestehende Schiitt- und Massenguthafen in Bohmte-Leckermiihle (Landkreis Osn-
abrlick) erworben.

Diesbezuglich ist nun die Erstellung eines an den Bedarfen der regionalen Wirtschaft
orientierten Entwicklungskonzeptes vorgesehen, um die zukiinftige Ausrichtung des be-
stehenden Hafens unter Berlicksichtigung des Marktumfeldes zu ermitteln und die da-
rauf basierenden betrieblichen, planerischen und logistischen Umsetzungsschritte zu
untersuchen.

Im Rahmen dessen fiihrt die Auftragnehmergemeinschaft Railistics GmbH, Bahnhof-
stralRe 36, 65185 Wiesbaden und Lux Planung, Im Technologiepark 4, 26129 Oldenburg
eine Befragung der Unternehmen in der Region durch. Ziel dieser Befragung ist die Er-
mittlung der an einem Umschlag (z.B. Schiittgut, Massengut und Schwerlast) im Hafen
Bohmte interessierten Unternehmen einschlieflich der Umschlagspotentiale.

In diesem Zusammenhang sollen mittels eines standardisierten Fragebogens Informati-
onen zu Umschlagsgltern und -mengen sowie zu speziellen technischen, betrieblichen
und organisatorischen Anforderungen an den Hafenstandort Bohmte fiir eine mogliche
zukunftige Nutzung erhoben werden.

Hafen Wittlager Land GmbH Aufsichtsratsvorsitzender: Bankverbindung:

Bremer Stralte 4 Dr. Michael Libbersmann Sparkasse Osnabriick

49163 Bohmte Geschéftsfiihrer: Konto 286 963

HRB 206 213 Siegfried Averhage, BLZ 265 501 05

Gerichtsstand: Osnabriick Klaus Goedeiohann IBAN: DE84 2655 0105 0000 2869 63

Hafen Wittlager Land GmbH
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Unser Ziel ist es, eine bedarfsgerechte und zukunftsfahige Infrastruktur der Hafenlogistik
fur unsere Region zu garantieren. Wir méchten Sie daher herzlich bitten, an der Befra-
gung teilzunehmen.

Die Auftragnehmergemeinschaft wird alle Informationen, die sie direkt oder indirekt im
Rahmen dieser Befragung Uber die Unternehmen erlangt, absolut vertraulich behandeln
und nur im Zusammenhang mit dem oben beschriebenen Projekt verwenden. Die Infor-
mationen werden nie in Verbindung mit dem Namen lhres Unternehmens dargestellt,
sondern ausschlieflich in anonymisierter Form zusammengefasst. Des Weiteren werden
diese Informationen weder an Dritte weitergegeben noch in anderer Form Dritten zu-
ganglich gemacht. Es werden alle angemessenen Vorkehrungen getroffen, um einen
Zugriff Dritter auf diese Informationen zu vermeiden.

Sollten Sie Fragen haben oder sonstige Erlauterungen benétigen, kontaktieren Sie mich
bitte (Kontaktdaten s. Briefkopf).

Vielen Dank fiir Ihre Kooperation.

it freundlichen GriRen
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