Lebensader

NORD-OSTSEE-KANAL

Ein Informations-Journal zur aktuellen Situation am Nord-Ostsee-Kanal / Kiel-Canal _ Stand September 2013

Wirtschaftsfaktor Nord-Ostsee-Kanal -
Lebensader der Deutschen Wirtschaft

Der Nord-Ostsee-Kanal (Kiel-Canal) hat nationale und europaweite Bedeutung ...

... als meistbefahrener Kanal der Welt.
... als kurzeste und schnellste Seeverbindung in den Ostseeraum.
... als wichtiger Wettbewerbsfaktor fur die deutschen Nordseehafen.

... als Garant fur Arbeitsplatze und Wertschdpfung in ganz Deutschland.
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Positiver Entwicklungstrend des Seeverkehrs

Die Bedeutung der Seehéafen und Seeverbindungen nimmt mit der Globalisierung der Markte und der weiter
fortschreitenden internationalen Arbeitsteilung weiter zu. Die sich intensivierende wirtschaftliche Verflech-
tung fihrt dazu, dass Volkswirtschaften immer mehr Rohstoffe und Guter austauschen. Deshalb ist auch fir
die Zukunft ein weiterer Anstieg des Welthandels und damit der Seeverkehre zu erwarten. Insbesondere die

heute Ublichen Produktions- und Beschaffungsstrategien — wie die Just-in-time-Produktion — erfordern einen

reibungslosen und vor allem einen verlasslichen Waren- und Rohstoff-Fluss.
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2010 das Vorkrisenniveau des Re-
kordjahres 2008 wieder erreicht. Bis
2015 wird flr den globalen Container-
umschlag ein zwar etwas geringe-
res, aber immer noch dynamisches
Wachstum von jahrlich durchschnitt-
lich 7 Prozent erwartet.
Insbesondere Deutschland ist als
Produktionsstandort auf den inter-
nationalen Warenaustausch ange-
wiesen. Denn zum einen ist es als
rohstoffarmes Land vom Rohstoff-
import abhangig. Zum anderen ist
der wirtschaftliche Erfolg Deutsch-
lands auch Folge seiner hohen Ex-
portquote.

Eckdaten zum Bau des Nord-Ostsee-Kanals:
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1895: Fertigstellung des Nord-Ostsee-Kanals als Kaiser-Wilhelm-Kanal
und Inbetriebnahme der kleinen Doppelschleusen in Brunsbuttel und
Kiel-Holtenau (Nutzlange: 125 Meter)

1914: Inbetriebnahme der groBen Doppelschleusen in Brunsbuttel und
Kiel-Holtenau (Nutzlange: 310 Meter)

1965: Beginn der zweiten Kanalerweiterung: Erweiterung der Sohlen-
breite im Westteil des Kanals bis zur Weiche Kénigsforde

Fakten zum Nord-Ostsee-Kanal:

Gesamtlange: 98,26 Kilometer

Wasserspiegelbreite: Westteil 162 Meter / Ostteil 102,5 Meter
Sohlenbreite: Westteil 90 Meter / Ostteil 44 Meter

Dauer einer Kanalpassage: ca. 8 Stunden

Durchschnittlicher Wegevorteil gegentiber dem Seeweg um Skagen:
ca. 250 Seemeilen (= 463 Kilometer)

Schiffspassagen (2012): 34.879

Ladungsaufkommen (2012): 104.038.533 Tonnen

(Indexreihen mit Index 1985 = 100)

Entwicklung Welt-BIP, Welthandel und Containerumschlag
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Quelle: BDI (2013) ,Mobilitdtsagenda der Deutschen Wirtschaft”, Institut fir Seeverkehrswirtschaft und
Logistik (ILS); International Monetary Fund, World Economic Outlook Database (Oktober 2012)

Weil sowohl Endprodukte wie auch die fur die Fertigung bendtigten Kompo-
nenten und Rohstoffe verschifft werden, wachst der Seeverkehr starker als

Aus den Erfahrungen der Vergangenheit wurde die sogenannte ,Drei-mal-
eins“-Regel abgeleitet: Ihr zufolge steigt das Wachstum des Welthandels
doppelt so schnell wie das Wachstum des Welt-Sozialprodukts. Das Wachs-
tum des Weltcontainerverkehrs ist sogar dreimal so hoch wie das Wachs-

So hangt etwa jeder dritte deutsche
Arbeitsplatz, in der verarbeitenden
Industrie sogar jeder zweite Arbeits-
platz, vom AuBenhandel ab.

Rund 95 Prozent des internationalen
Handels Deutschlands werden per
Schiff abgewickelt. Dies hat einen
guten Grund: Der Seetransport ist
der gunstigste Transportweg.

Wegen der zunehmenden Bedeu-
tung des Seeverkehrs hat der Guter-
umschlag in deutschen Seehéfen in
der Vergangenheit stetig zugenom-
men und 2008 den Rekordwert von
320,6 Millionen Tonnen erzielt. Nach
der weltweiten Wirtschafts- und Fi-
nanzkrise erreichte der Guterum-
schlag in deutschen Seehafen 2012
wieder 299,4 Millionen Tonnen, der
Containerumschlag 15,3 Millionen
TEU (Twenty-foot-Equivalent-Unit).

FUr die Zukunft rechnet die aktuel-
le Seeverkehrsprognose des Bun-
desverkehrsministeriums erneut mit

starken Zuwéchsen: Bis 2030 soll
der Umschlag der deutschen See-
hafen insgesamt um 74 Prozent ge-
genuber 2010 steigen.

Das Umschlagsvolumen wird da-
mit bis 2030 auf 468 Mio. Tonnen
zunehmen! Der Containerumschlag
der deutschen Seehéafen soll im sel-
ben Zeitraum um durchschnittlich
4,3 Prozent pro Jahr auf etwa 30
Millionen TEU wachsen.

Die Zunahme des Guterumschlags
in den Hafen fUhrt wiederum zu ver-
mehrten Verkehren mit den Quell-
und Zielgebieten der Seehafen im
Seehafenhinterlandverkehr wie auch
per Seeschiff.

Flr diese Zubringer- und Verteiler-
verkehre mit dem Ostseeraum stellt
der Nord-Ostsee-Kanal, der die kur-
zeste und schnellste Seeverbindung
zwischen Nord- und Ostsee ist, ei-
nen wichtigen Seeweg dar.
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Kostenvergleich See- und Hinterlandtransport:

Auf dem Weg von Miinchen tber Hamburg nach Hongkong entstehen etwa

80 % der gesamten Transportkosten an Land und nur 20 % auf See.

Hinterlandtransport
Minchen — Hamburg (ca. 800 km)

Kostenanteil 80 %

auf ca. 3,4 % der Gesamtstrecke

Seetransport

Hamburg - Hongkong ( ca. 10.000 sm,
Nordsee - Mittelmeer — Suezkanal - Indischer
Ozean - Gelbes Meer)

Kostenanteil 20 %

auf ca. 96,6 % der Gesamtstrecke

Quelle: IHK Nord (2011) ,Die nationale Bedeutung der maritimen Wirtschaft“, Hapag-Lloyd AG
Berechnungen bezogen auf das Jahr 2010

STIMMEN ZUM KIEL-CANAL:

Ridiger S. Grigoleit,
Vorsitzender des Deutschen Seeverladerkomitees
im BDI (DSVK):

5y Das Deutsche Seeverladerkomitee im BDI (DSVK) ist die Plattform
der deutschen Wirtschaft far die Meinungsbildung in Fragen der mari-
timen Wirtschafts- und Transport- sowie der Binnenschifffahrtspolitik.

Die exportorientierte deutsche Industrie ist auf den Seeverkehr ange-
wiesen, um weltweite Absatzmérkte zu erschlieBen sowie Standorte
in komplexe globale Liefer- und Wertschépfungsketten zu integrieren.
GewichtsmaBig erfolgen rund 90 Prozent unserer Exporte in Nicht-EU-
Staaten per Schiff. Entscheidend ist daher der Erhalt und bedarfsge-
rechte Ausbau der maritimen Infrastruktur.

Doch Engpésse in der Anbindung der Seehéfen drohen zur Wachs-
tumsbremse fur die deutsche Industrie zu werden — seien es unzurei-
chende Fahrrinnentiefen der Unterelbe und AuBenweser oder marode
Schleusen. Zentral hierbei: der ldngst in die Jahre gekommene, zuneh-
mend unzuverldssige Nord-Ostsee-Kanal. Die meistbefahrene kinst-
liche WasserstralBe der Welt muss auch fir kinftige Frachtschiffe pas-
sierbar sein. Ein Aus- bzw. Neubau der Schleusen, eine Erweiterung an
den Engstellen auf der sogenannten Oststrecke und eine Vertiefung auf
der vollen Lédnge sind ldngst Uberféllig. Investitionen in den Kanal ddr-
fen daher nicht nur den Rahmen fir Wahlkampfveranstaltungen bilden,
sondern mussen von der Politik jetzt ernsthaft vorangetrieben werden.

Die Mangelverwaltung am NOK muss endlich aufhéren. £6

Der Nord-Ostsee-Kanal ist ...

... die meistbefahrene kiinstliche WasserstraBe der Welt. Mit knapp 35.000 Schiffspassagen im Jahr 2012 rangiert er bei den Schiffsbewegungen
deutlich vor dem Suez-Kanal und dem Panama-Kanal. Mit 104 Millionen Tonnen Gutern ist der Nord-Ostsee-Kanal auBerdem hinsichtlich der

transportierten Giitermenge die mit Abstand frachtstarkste kiinstliche WasserstraBBe in Deutschland.

Der Nord-Ostsee-Kanal im Vergleich:

Schiffspassagen der groBten kinstlichen SeeschifffahrtsstraBen (2012): Gutertransport auf ausgewahlten Kanalen in Deutschland in Millionen Tonnen

Nord-Ostsee-Kanal 34.879 Nord-Ostsee-Kanal 104,0 (2012)

Suez Kanal rd. 17.800* Mittellandkanal 21,3 (2011)

Panama Kanal rd. 14.700* Wesel-Datteln-Kanal 19,7 (2011)

*Quelle: Autoridad del Canal de Panama, Suez Canal Authority Dortmund-Ems-Kanal 19,5 (2011)
Main-Donau-Kanal 5,0 (2011)

Quelle: WSD Nord, Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB) — Daten & Fakten 2011/2012

STIMMEN ZUM KIEL-CANAL:

Kurt Bodewig,

Vorsitzender der Kommission

,Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung®,
Bundesverkehrsminister a. D. :

yy Deutschland ist gegenwdrtig dabei, seinen Ruf als ein Land mit der
weltweit besten Verkehrsinfrastruktur einzubtBen. Markantes Beispiel da-
fur ist das Geschehen um den Nord-Ostsee-Kanal. Nichts geht mehr, we-
der zu Wasser noch zu Lande. Die Folgen der jahrelang vernachlédssigten
Erhaltung fallen uns jetzt auf die FliBe und zwar massiv und Uberall.

Der Schaden ist immens. Das ist der dramatische Werteverfall der Infra-
struktur selbst, das sind enorme Kosten fur die gesamte Wirtschaft und
das ist der Verlust von Standortvorteilen, den sich eine Industrienation
nicht leisten kann. Es muss gehandelt werden und zwar sofort.

Die Verkehrsminister der Lénder haben deshalb auf Initiative von Schles-
wig-Holstein eine Kommission eingerichtet, die ich leite. Wir werden in
kirzester Frist unsere Vorschldge fir den Erhalt unserer Verkehrsinfra-
struktur auf den Tisch legen. Dann muss die Umsetzung ebenso schnell
erfolgen. Dabei muss und wird der Nord-Ostsee-Kanal zu den obersten

Prioritédten gehdren. &6
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er Nord-Ostsee-Kanal er-
spart den Weg um die
Nordspitze Danemarks
durch Skagerrak und Kattegat und
ist die schnellste Seeverbindung
nach Skandinavien, ins Baltikum

und nach Russland.

Wegen seiner europaweiten Bedeu-
tung ist der Nord-Ostsee-Kanal des-
halb Bestandteil des Kernnetzes des
transeuropéischen  Verkehrsnetzes
(TEN-V) der EU, das die wichtigsten
Verkehrsadern in Europa umfasst.

Der Nord-Ostsee-Kanal bietet — bei
einer idealen Ausbausituation und
einer zuverladssigen Kanalpassa-
ge — groBe Wegevorteile. lhre Hohe
hangt dabei vom Abfahrts- und Ziel-
hafen ab. Von Hamburg aus betragt
der Wegevorteil nach Gdansk durch
den Nord-Ostsee-Kanal beispiels-
weise 437 Seemeilen, wahrend der
Wegevorteil von Rotterdam aus nur
287 Seemeilen betragt. Die 6stlichen
Nordseehéfen profitieren also am
starksten vom Nord-Ostsee-Kanal
als Abklrzung in den Ostseeraum.
Insbesondere die deutschen Nord-
seehafen haben somit einen erheb-
lichen Standortvorteil durch den
Nord-Ostsee-Kanal gegentber den
westlich gelegenen Wettbewerbsha-
fen in den Niederlanden und Belgien.
Nach einem Ruckgang des Schiffs-
verkehrs Anfang der 90er Jahre, be-
dingt durch die Offnung des Eisernen
Vorhangs und den Zusammenbruch
der osteuropaischen Volkswirtschaf-
ten, nimmt das Ladungsaufkommen
auf dem Nord-Ostsee-Kanal seit
der zunehmenden Integration der
osteuropéischen Markte in die in-
ternationale Arbeitsteilung Mitte der
90er Jahre stark zu. So stieg die
Ladungsmenge zwischen 1999 und
2008 um 150 Prozent. Diese Ent-
wicklung wurde durch die jungste
Wirtschaftskrise vortbergehend un-
terbrochen. 2012 erreichte das La-
dungsaufkommen mit 104 Millionen
Tonnen jedoch bereits wieder knapp
den Rekordwert von ca. 105 Millio-
nen Tonnen im Jahr 2008.

Grund far den vergleichsweise ge-
ringeren Anstieg der Passagezah-
len gegenuber der Ladungsmenge
ist, dass die Schiffe auch auf dem
Nord-Ostsee-Kanal immer groBer

werden: So hat sich die Anzahl der
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Wegevorteil zum Hafen Gdansk durch den Nord-Ostsee-Kanal:

Wegevorteil durch den NOK

439 sm

437 sm

352 sm

287 sm

287 sm

von Entfernung Uber Skagen/GroBer Belt* Entfernung Uber den NOK
Brunsbuttel 838 sm 399 sm
Hamburg 874 sm 437 sm
Bremen 865 sm 513 sm
Dover 1041 sm 754 sm
Rotterdam 970 sm 683 sm
Antwerpen 1043 sm 758 sm

285 sm

* Fahrt (ber Skagen/GroBer Belt ist 97 km langer als die tiefgangsbeschrénkte Fahrt durch den Oresund, Quelle: eigene Berechnung, Wegevorteil-Rechner: www.kiel-canal.org
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Dover Rotterdam

,Der Nord-Ostsee-Kanal international und leistungsstark.”

Antwerpen

Schiffs- und Ladungsaufkommen auf dem NOK 1952 —2010:

1952
1958
1964
1970
1972
1974
1976
1978
1980
1982
1984
1986
1988
1990
1992
1994
1996
1998
2000
2002
2004
2006
2008
2010

200.000

180.000

160.000

140.000

120.000

100.000

r 80.000

Z/‘\/\_/Aw 60.000
——

/ -

20.000

0

————— Ladung in t (/1000) Anzahl Schi BRZ (/1000) (bis 1995 BRT)

Quelle: WSD Nord (2012) ,Der Nord-Ostsee-Kanal international und leistungsstark.”

GroBenentwicklung in der Containerschifffahrt:

Baujahr ab 1980 Linge: bis 295.0m  Breite:bis 32,2 m  Kapazitst 3 000 bis 5000 TEU == Tiefgang: bis 13,5 m*

13, und 4. Generstio

Baujahr ab 1992 Lange: bis 318 m  Breite:bis 42 m  Kapazitat rd. 6000 TEU == Tiefgang: 13.5 bis 14,5 m*

Baujahr ab 1997 Linge: bis 350m  Breite:bis 46 m  Kapagzitat rd. 9 000 TEU = Tiefgang: bis 14,5 m*

In Fahrt / in Bau Linge: bis 400m  Breite:bis 56 m  Kapazitat Gber 12000 TEU = Tiefgang: ca. 15,5 m*

= Bezogen auf Satrwasser

* bezogen auf Salzwasser
Quelle: Geschéftsstelle Fahrrinnenanpassung beim Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg

STIMMEN ZUM KIEL-CANAL:

Jurgen Wollschlager,
kaufmannischer Geschéaftsflhrer
der Raffinerie Heide GmbH:

yy Der Nord-Ostsee-Kanal ist
unsere Lebensader.

So kurz und so einfach kann ich
es furdie Raffinerie Heide GmbH
auf den Punkt bringen. Als einer
der gréBten Steuerzahler der
Region beschéftigen wir 540
Mitarbeiter und setzen jahr-
lich etwa 1,4 Milliarden Euro in
Schleswig-Holstein um. Knapp
50 Prozent unserer Produkte
und Rohstoffe gehen tber den
Olhafen und den Elbehafen
Brunsbdittel rein beziehungs-
weise raus. Im Schnitt sind das
— je nach SchiffsgréBe — etwa
60 bis 90 Frachter pro Jahr.

Wére der Kanal nicht nutz-
bar, beliefen sich die tag-
lichen Kosten fir uns auf cir-
ca eine halbe Million Euro.
Nach
wéren unsere Tanks mit eige-
nen Produkten gefillt, und wir

etwa zehn  Tagen

mdussten die Raffinerie mangels
Lagerkapazitat abstellen.

Ein Szenario mit héchst nega-
tiven Auswirkungen fir Schles-
wig-Holstein und ein guter
Grund, sich far den Erhalt und
Ausbau von Europas meistbe-
fahrener kunstlicher Wasser-
straBe samt Schleusen einzu-

setzen. 1]

mehr als 200 Meter langen Schiffe
im Nord-Ostsee-Kanal 2010 gegen-
Uber 1999 vervierfacht. Die mittlere
Bruttoraumzahl ist 2012 gegenuber
2002 um 78 Prozent auf 4.773 BRZ
gestiegen.

Grund daflr ist einerseits, dass die
Schiffe der Uberseedienste, die die
deutschen und européischen Seeha-
fen anlaufen, immer gréBer werden.
Denn der Transport ist wirtschaftli-
cher und kostenguinstiger, wenn mehr

Einheiten pro Schiff transportiert wer-
den. Andererseits steigt mit groBeren
Containerschiffen auch die Nachfrage
nach (immer gréBeren) Feederschif-
fen, die die weitere Anlieferung bzw.
Verteilung der Waren Ubernehmen.
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Okonomische Bedeutung des Nord-Ostsee-Kanals

Der Nord-Ostsee-Kanal ist ...

... wichtiger Wettbewerbsfaktor fur die deutschen Seehafen und Norddeutschland.

... Garant fUr Wertschopfung und Arbeitsplatze in ganz Deutschland.

er Nord-Ostsee-Kanal ist
fur die deutschen Nord-
seehafen ein entscheiden-
der Wettbewerbsvorteil gegentber
den westlicheren ARA-Hafen in der
Nordrange (Amsterdam, Rotterdam,
Antwerpen), da er die schnellste
Seeverbindung nach Skandinavien,
ins Baltikum und nach Russland ist.

dieses  Standortvorteils
die deutschen Trans-

Wegen
wird Uber
shipment-Hubs in der Nordsee ein
hoher Anteil des Guterumschlags
mit dem Seeschiff weiter in den
Ostseeraum transportiert. So hat
beim Hamburger Hafen, der rund
50 Feeder-Dienste in den Nord- und
Ostseeraum anbietet, der Anteil der
Container, die mit Mittel- und Osteu-
ropa ausgetauscht werden, bereits
einen Anteil von 30 Prozent am ge-
samten Containerumschlag erreicht.
Vom Nord-Ostsee-Kanal profitiert
jedoch nicht nur unmittelbar die
Hafenwirtschaft Norddeutschlands,
sondern auch weitere von ihr ab-

hangige Wirtschaftszweige. Denn

prosperierende Hafenstandorte for-
dern nicht nur die Entstehung ma-
ritimer Dienstleistungszentren (wie
z. B. Werften, Schiffsmakler, Zerti-
fizierungsburos,  Schiffsfinanzierer,
Handwerksbetriebe, Schiffsaus-
rister usw.), sondern sind darUber
hinaus auch Magnete fUr produzie-
rendes Gewerbe, Tourismus und
die Gastronomie. Als Multiplikatoren
auch fur andere Wirtschaftsbereiche
strahlen die Wertschdpfungs- und
Arbeitsmarkteffekte in den Hafen-
standorten weit in die jeweilige Re-
gion. Allein in Schleswig-Holstein
sichert der Nord-Ostsee-Kanal so
rund 3.500 Arbeitsplatze.

Eine gute Entwicklung der deut-
schen Seehéafen ist darUber hinaus
far die gesamte bundesweit ansas-
sige import- und exportabhangige
Volkswirtschaft entscheidend: Die
Seehéfen sind wichtiger Bestandteil
der Logistikketten und sichern mit
einer Vielzahl an Ubersee- und Fee-
derverbindungen den effizienten und
kostenglnstigen  Warenaustausch
und die Rohstoffversorgung der ge-

STIMMEN ZUM KIEL-CANAL:

Klaus-Dieter Peters,
Prasident des Zentralverbands
der deutschen Seehafenbetriebe e. V. (ZDS):

yy FUr den Seehafenstandort Deutschland ist die Leistungs- und
Funktionsféhigkeit des Nord-Ostsee-Kanals (NOK) von auBerordentli-
cher Bedeutung. Durch die Nutzung des NOK haben die deutschen
Nordseehéfen flur Relationen in die Ostsee erhebliche Zeit- und Ent-

samten deutschen Volkswirtschaft.
Uber die deutschen Seehéfen wurde
in den letzten zehn Jahren etwa ein
Viertel des gesamten deutschen Au-
Benhandels abgewickelt. Allein Uber
den Hafen Hamburg werden etwa
12 Prozent des gesamten deutschen
AuBenhandels umgeschlagen.
Welche groBe Bedeutung die deut-
schen Seehéfen flir ganz Deutsch-
land hat, zeigt beispielhaft, dass der
Freistaat Bayern der wichtigste Part-
ner des Hamburger Hafens im Con-
tainer-Hinterlandverkehr in Deutsch-
land ist. Durchschnittlich 50 Prozent
der in Bayern produzierten Guter sind
fUr den Export bestimmt. Diese wer-
den zu einem GroBteil (52 Prozent)
Uber den Hafen Hamburg verschifft.
Von den insgesamt 4 Millionen TEU,
die der Hamburger Hafen 2010 mit
dem innerdeutschen  Hinterland
ausgetauscht hat, sind dem baye-
rischen AuBenhandel im Ergebnis
knapp 700.000 TEU zuzurechnen.
Neben  Nordrhein-Westfalen — mit
knapp 500.000 TEU und Niedersach-
sen (ca. 400.000 TEU) ist aber auch
Baden-WUrttemberg mit ca. 400.000
TEU ein wichtiger Austauschpartner
des Hamburger Hafens (Hafenent-
wicklungsplan Hamburg 2025).

Die Bremischen Héafen andererseits
spielen eine tragende Rolle fur die
bundesweite Automobilindustrie, die
bei Beschéaftigung, Wertschopfung
sowie Exporten bundesweit an ers-
ter Position in der verarbeitenden In-
dustrie liegt.

STIMMEN ZUM KIEL-CANAL:

Gunther Bonz,
Unternehmensverband
Hafen Hamburg e. V.:

yy Der Unternehmensverband
Hafen Hamburg vertritt seine
Mitglieder auf wirtschaftlichem
und sozialpolitischem Gebiet.

Der NOK ist mit ca. 35.000
Passagen pro Jahr - allein
150 Abfahrten pro Woche aus
dem Hamburger Hafen - die
meistbefahrenste kdnstliche
WasserstraBe der Welt und
fur den Transshipmentverkehr
lebensnotwendige Bundes-
wasserstraBe. Sie wurde in
den vergangenen Jahrzehnten
stréflichst vernachlédssigt. Mit
dem Totalausfall der beiden
groBen Schleusen in Brunsbut-
tel im Mérz 2013 und der Voll-
sperrung der WasserstraBBe hat
sich Deutschland als Exportna-
tion hier international blamiert —
und das trotz jahrelanger War-
nungen nicht nur der Experten.

Ein Gértner wei3 im Voraus,
was ihm bldaht. Wir wissen, was
der Wirtschaft und am Ende der
Politik bldht, wenn nicht end-
lich mehr Haushaltsmittel fir
Deutschlands Infrastruktur be-
reitgestellt werden.

Die Politik muss sehr schnell
neue Prioritdten setzen — so
schmerzlich das im Einzelfall
auch sein mag. £6

fernungsvorteile gegentber den ausldndischen Wettbewerbshéfen in
den Niederlanden und Belgien. AuBerdem ist der NOK im Rahmen der
von der EU und der Bundesrepublik geférderten ,Short sea shipping*-
und ,From road to sea*-Politik die entscheidende Verbindung zwischen
Ostsee, Nordsee und Biscaya. Er ist der wesentliche Zugang der deut-
schen Ostseehéfen in die Nordsee. Auch sein nur zeitlich befristeter
Ausfall oder die zeitlich befristete Einschrénkung der Leistungsféhigkeit
des bestehenden Kanals haben far alle deutschen Nord- und Ostsee-
héfen gravierende negative Auswirkungen.

Der Bund muss z(gig den angeklindigten Zeit- und MalBBnahmenplan
mit voraussichtlichem Investitionsmittelbedarf fir den NOK einschliel3-
lich des Ausbaus seiner Oststrecke und seines Vollausbaus vorlegen.
Diese Projekte mussen als ,Vordringlicher Bedarf Plus® in den neuen
Bundesverkehrswegeplan 2015 eingehen. £k

Jahrlich exportiert Deutschland
mehr als 4 Millionen Pkw. Hierbei
Ubernehmen die Auto-Terminals
in Bremerhaven, Cuxhaven, Em-
den und Hamburg insgesamt fast
85 Prozent der deutschen Auto-
mobilexporte.

Allein Bremerhaven schlagt rund
2,2 Millionen Fahrzeuge um und
ist damit die wichtigste européi-
sche Drehscheibe fur den inter-
kontinentalen Fahrzeughandel.

Der Nord-Ostsee-Kanal sorgt als
Lebensader der deutschen Nord-
seehéafen in erheblichem MaBe fiir
Wertschdpfung und Arbeitsplatze
auch in den kistenferneren Teilen
Deutschlands!

Daneben sorgt nicht nur die Ab-
wicklung der Guterverkehre fur
Wertschopfung und Arbeitsplatze.
Auch die Kreuzschifffahrt ist zuneh-
mend ein wichtiger Wirtschaftsfak-
tor. Nicht nur in Deutschland stellt
die Kreuzschifffahrt ein Wachstums-

segment dar, sondern weltweit.  »
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Dies spiegelt sich auch in den stei- Insbesondere die Kreuzschifffahrt

STIMMEN ZUM KIEL-CANAL:

genden Anlauf- und Passagierzahlen
in Deutschland wider. Fur 2013 zeich-
nen sich fur Rostock 580.000 Passa-
giere ab, fur Hamburg 520.000, fur
Kiel 330.000 Passagiere und fur Bre-

ist dabei auf zuverlassige Wasser-
straBen angewiesen, um die geplan-
ten Reiseverlaufe und Hafenanlaufe

Michael Ungerer,
President AIDA Cruises
und Vorsitzender des weltweiten Dachverbandes

einhalten zu konnen. Den Nord-Ost- der Kreuzfahrtindustrie CLIA in Deutschland:

see-Kanal werden 2013 Uber 100

merhaven 75.000 Fahrgaste.

© Ralf Gosch/fotolia.de

Kreuzfahrtschiffe durchqueren.

Nationale Bedeutung der Seehéfen:

Inihrer Studie zur Wettbewerbsfahigkeit von Hafenstadten hat die OECD bei-
spielsweise fur den Hamburger Hafen festgestellt, dass er ein leistungsfahiger
Wirtschaftsmotor fur ganz Deutschland ist: Jeder Euro, der im Hafen ausge-

geben wird, sorgt flr eine zusatzliche Wertschopfung in Hohe von 71 Cent in
anderen Branchen. Die positiven Effekte sind im Stiden Deutschlands sogar
héheralsinderMetropolregionselbst: Sowirkensichnur 13 Prozentdergesam-
ten Wertschopfungseffekte des Hafens auf Hamburg und die benachbarten
Bundeslander aus, jedoch fast ein Drittel auf Bayern und Baden-Wurttemberg.

yy Die Kreuzfahrtindustrie ist einer der am schnellsten wachsenden
maritimen Wirtschaftszweige und zé&hlt heute zu den wichtigsten Moto-
ren far den Tourismus in norddeutschen Hafenstadten.

Bereits heute gehdrt Deutschland mit 1,64 Millionen Reisenden in 2012
zu den weltweit groBten Kreuzfahrtmérkten. Jeder Kreuzfahrtgast tragt
pro Tag mit rund 90 Euro zur regionalen Wertschépfung bei. Im ver-
gangenen Jahr starteten mehr als 343.000 Géaste von einem norddeut-
schen Hafen in den Urlaub — Tendenz steigend.

AIDA Cruises wird 2015 erstmals ganzjéhrig Reisen in Nord- und West-
europa ab einem deutschen Hafen anbieten. Grundlage flr weiteres
erfolgreiches Wachstum ist eine funktionierende und gut ausgebaute
land- und seeseitige Infrastruktur.

Deshalb machen wir uns stark fiir den weiteren Ausbau des Nord-Ost-
see-Kanals, der nicht nur ein wichtiger Verbindungsweg zwischen

und Ostsee ist,
111

faszinierenden Kreuzfahrtdestinationen an Nord-
sondern auch ein touristisches Highlight fiir unsere Géaste.

STIMMEN ZUM KIEL-CANAL:

Reinhard Meyer,

Minister fUr Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie
des Landes Schleswig-Holstein,

z. Zt. Vorsitzender der Verkehrsministerkonferenz (VMK):

yy Der Nord-Ostsee-Kanal ist als weltweit meistbefahrene WasserstraBBe
und Verbindung von Ostsee und Nordsee von groBer Bedeutung fir die
nationale und internationale Schifffahrt.

Die wichtigste deutsche BundeswasserstraBe ist ein entscheidender
Standortvorteil fir den Hamburger Hafen und die Ubrigen deutschen
Seehdfen an der Nordsee. Er tragt damit auch maBgeblich zum Erfolg
der gesamten deutschen Wirtschaft bei, die auf leistungsféhige deut-
sche Seehéfen und deren Anbindung auch an die gesamte Ostseeregion
angewiesen ist. Etwa 30 Prozent der im gréBten deutschen Seehafen
umgeschlagenen Container gehen Uber den Kanal in die Ostsee. Die
wirtschaftliche Bedeutung des Nord-Ostsee-Kanals reicht weit (ber den
norddeutschen Wirtschaftsraum hinaus.

In Anbetracht der lberragenden Bedeutung des Nord-Ostsee-Kanals
und um die Zukunftsféhigkeit des Kanals zu sichern, sind seine Ertlichti-
gung, sein Ausbau und seine Instandsetzung dringend geboten.

Die Landesregierung wird ihren politischen Einfluss weiterhin geltend
machen, dass dieses flir Norddeutschland, aber auch flir Deutschland
so wichtige Vorhaben mit dem gebotenen Nachdruck vom Bund prioritér
verfolgt wird. Um seine Bedeutung far die gesamte Verkehrsinfrastruktur
Deutschlands deutlich zu machen, hat Schleswig-Holstein den Ausbau
des Nord-Ostsee-Kanals in die Projektanmeldungen der Bundesldnder
zum Bundesverkehrswegeplan 2015 aufgenommen. Die Instandhaltung
und ggf. auch der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland stellt
eine nationale Aufgabe dar und ist zur Erhaltung der deutschen Wettbe-
werbsféhigkeit unbedingt erforderlich. k6

2811/fotolia.de
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Okonomische Bedeutung der Seehéfen:

Die deutschen Seehéfen schaffen Arbeit flirinsgesamt 500.000 Beschaftig-
te. Sie generieren jahrlich eine Bruttowertschépfung von rund 29 Milliarden
Euro und erwirtschaften ein Steueraufkommen von rund 11 Milliarden Euro.

Beispiel Hafen Hamburg:

Die Zahl der hafenabhéngig Beschéftigten belief sich 2011 auf 155.500 Per-
sonen in der gesamten Metropolregion Hamburg. Etwa jeder achte Arbeits-
platz in Hamburg geht somit auf wirtschaftliche Aktivitdten im Zusammenhang
mit dem Hamburger Hafen zurlck. Bundesweit sind dem Hamburger Hafen
rund 261.500 Arbeitsplatze zuzurechnen. Direkt und indirekt erzeugte er 2010
ein Bruttoinlandsprodukt von 12,6 Milliarden Euro oder rund 14 Prozent der
Bruttowertschopfung in Hamburg. Bundesweit erzeugte der Hafen Hamburg
insgesamt eine Bruttowertschépfung von 20,6 Millionen Euro. Zudem steuerte
der Hafen im Jahr 2010 in Form von Einkommens- und Unternehmenssteuern
rund 750 Millionen Euro zum Haushalt der Freien und Hansestadt Hamburg bei.

Beispiel Bremische Hafen:

Die auBenwirtschafts- und hafenbezogenen Tatigkeiten tragen zu tber 30 Pro-
zent zum bremischen Bruttoinlandsprodukt bei. Das ist etwa doppelt so hoch
wie im Bundesdurchschnitt. 74.000 Personen sind im Land Bremen direkt und
indirekt hafenabhangig beschaftigt (2010). Ein Flunftel der Beschéftigung, des
Umsatzes und der Wertschépfung im Land Bremen sind somit hafenabhangig.
Quelle: Planco Consulting; Hafen Hamburg Marketing e.V.; HPA; BWVI, HPA (2012) Der Hafenentwicklungs-

plan bis 2025; Bremenports GmbH & Co. KG; ISL (2011) Beschéftigungseffekte der Bremischen Hafen; Prog-
Trans AG, Statistisches Bundesamt, BMWi; IHK Nord
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GroBe Entwicklungspotenziale des Nord-Ostsee-Kanals ...

... als kiirzeste und schnellste Seeverbindung in den Ostseeraum

ie Ostseeregion ist auch weiterhin der dynamischste Wirtschaftsraum in

Europa, der hohe Wachstumsraten des realen Bruttoinlandsproduktes
zu verzeichnen hat. Der (See-)Handel mit dem Ostseeraum wird deshalb auch
weiter wachsen. Der Nord-Ostsee-Kanal ist als schnellste Seeverbindung zwi-
schen Nord- und Ostsee fUr die Lander des Ostseeraumes ein wichtiger Zu-
gang zu den Weltmarkten.

Die 2007 vorgelegte Seeverkehrsprognose des Bundesministeriums zeigt die
starken Zuwéachse beim Transshipment der Hafen Bremens, Hamburgs und
Wilhelmshavens mit dem Ostseeraum zwischen 2004 und 2025:

Wachstumsraten des realen BIP*:

2008 | 2009 @ 2010 201 2012 | 2013f 2015f | 2018 f
Estland -415 | 14,07 3,33 8,28 3,22 2,99 3,36 3,71
Lettland -3,28 | -17,73 | -0,94 5,48 5,68 4,16 4,19 4,00
Litauen 291 14,85 1,52 5,87 3,62 3,05 3,47 3,78
Polen 513 1,63 3,88 4,32 2,05 1,31 2,69 3,68
Russland 5,25 -7,80 4,50 4,30 3,40 3,37 3,70 3,60
Deutschland 0,80 | -5,07 4,02 3,10 0,87 0,61 1,46 1,24
EU 0,38 | -4,39 2,01 145 | -0,58 | -0,34 1,45 1,61

*Veranderung gegenlber dem Vorjahr in % (konstante Preise)
Quelle: IMF World Economic Outlook Database, April 2013, (f) geschéatzt

Transshipment Uber Hamburg/Bremische Hafen/Wilhelmshaven (Containerladung See-See in 1.000 Tonnen):

Hinterlandverkehr Hamburg/
Bremische Hafen/Wilhelmshaven

Finnland

Russland

Schweden/Norwegen

25.000 bis 999.999
10.000 bis  25.000
5.000 bis  10.000
2.500 bis  5.000
1.000 bis  2.500

N
o
o
N

Baltik
Dénemark aitiium

GroBbritannien/Irland Polen

WeiBrussland

Niederlande

Deutschland Ehem. CSFR

Belgien/Luxenburg Osterreich

Ungarn Ukraine

Frankreich

Slowenien/Krbatien

Balkan

Italien
Portugal/Spanien

Hinterlandverkehr Hamburg/

Finnland

Bremische Hafen/Wilhelmshaven Russland

Schweden/Norwegen

25.000 bis 999.999
10.000 bis  25.000
5.000 bis  10.000
2.500 bis  5.000
1.000 bis  2.500

N
o
N
(4]

Baltik
Danemark aitiium

GroBbritannien/Irland Polen

WeiBrussland

Niederlande

Ehem. CSFR

Belgien/Luxenburg Osterreich

Ungarn

Frankreich Ukraine

Slowenien/Krdatien

Balkan

Italien
Portugal/Spanien

Quelle: PLANCO Consulting GmbH: Prognose der Verkehrsverflechtung in Deutschland, Los 3: Seeverkehrsprognose, Gutachten im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Essen 2007

... wegen steigender Energie- und Treibstoffpreise

e hoher die Treibstoffkosten und Charterraten, desto attraktiver wird die
J AbkUrzung des Seewegs um Skagen durch den Nord-Ostsee-Kanal.
Zwar befinden sich die Charterraten nach der Wirtschaftskrise auch im Fee-
derverkehr derzeit auf historisch niedrigem Niveau, so dass die Umfahrung
Skagens relativ gunstig ist. Abzusehen ist jedoch, dass die Energie- und Treib-
stoffkosten — auch wegen der zunehmenden umweltpolitischen Vorgaben flr
Nord- und Ostsee — steigen werden. So wird der ab 2015 geltende Grenz-
wert fur den Schwefelgehalt im Schiffstreibstoff von 0,1 Prozent in Nord- und
Ostsee zu erheblichen Kostensteigerungen flr den Schiffstransport fuhren,
durch die der Seeweg in Nord- und Ostsee gegeniiber dem Landtransport
an Attraktivitat verliert. Wegen der moglichen Treibstoffeinsparungen wird der
Nord-Ostsee-Kanal bei steigenden Energie- und Treibstoffkosten jedoch an
Bedeutung fur die Seeverbindung mit dem Ostseeraum gewinnen.

K

-

P

i 2

gl P

Beispiel:

Fahrt eines Feederschiffs von Kotka (Finnland) nach Bremerhaven
7.642 BRZ, Containerkapazitat 750 TEU, Geschwindigkeit 17 kn

Route NOK Skagen
Distanz (Seemeilen) 826 1183
Reisedauer gesamt (Stunden) 55,0 70,0
Zeitgewinn NOK (Stunden) 15,0

Treibstoffverbrauch (Tonnen) 69,0 95,0
Treibstoffeinsparung NOK (Tonnen) 26,0

Berechnet auf folgender Basis: Bunkerverbrauch pro Tag: 33 t, Bunkerverbrauch flir Kanalpassage: 7 t

Die dargestellten Einsparungen durch den NOK ergeben sich nur bei einer guten
Ausbausituation des Kanals, der eine schnelle und zuverlassige Passage ermdglicht!

Quelle: Sartori & Berger GmbH & Co. KG, United Canal Agency GmbH (2013)
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... zur Verlagerung ,from road to sea“

er Verkehrstrager Seeschiff ist — bezogen auf die Transporteinheit —
D das Transportmittel mit der besten Energie- und Klimabilanz. Seitens
der Politik wird daher eine Verlagerung von Transporten auf den Seeweg
angestrebt.

Obwohl mehr als 90 Prozent aller Waren weltweit auf dem Seeweg transpor-
tiert werden, ist die Seeschifffahrt lediglich fur rund 3 Prozent der weltweiten
CO,-Emissionen verantwortlich. Dies liegt an den geringen CO,-Emissionen
der Schiffe pro transportierter Tonne. Bei gleichem Transportvolumen und
gleicher Transportstrecke liegen der CO,-Aussto3 und der Energieverbrauch
eines Lkw fast viermal so hoch wie bei einem Schiff.

Der Seetransport entlastet auch die landseitige Verkehrsinfrastruktur, die bereits
an ihre Kapazitatsgrenzen st63t und einen erheblichen Erhaltungs- und Investiti-
onsbedarfaufweist: Nach Berechnungen des Bundesverbandes der Deutschen
Industrie (BDI) belaufen sich in Deutschland die Gesamtkosten durch Staus auf
102 Milliarden Euro pro Jahr. Angesichts des bestehenden Investitionsstaus
bei der StraBeninfrastruktur schéatzt die Initiative ,Pro Mobilitat" den Investiti-
onsbedarf fur BundesfernstraBen auf mindestens 8 Milliarden Euro pro Jahr.

CO,-Emissionen nach Transportmittel

I Gramm je Container Kilometer (TEU)

500

400

300

200

100

8.000 TEU-
Containerschiff

Bahn Lkw

Quellen: Institut fur Energie und Umweltschutz (ifeu), Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU), Deutsche Bahn AG.

STIMMEN ZUM KIEL-CANAL:

Hans Thon,
Vorsitzender der IHK Nord,
Prasident der IHK zu Schwerin:

yy Die IHK Nord als Zusammenschiluss von 13 norddeutschen
Industrie- und Handelskammern in Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vor-
pommern, Niedersachsen und Schleswig-Holstein vertritt rund 700.000

Unternehmen.

Die norddeutsche Wirtschaft und die von ihr abhdngigen Arbeitsplétze
sind auf einen leistungsféhigen und zuverldssigen NOK als schnellste Ver-
bindung zwischen Nord- und Ostsee angewiesen. Denn flr den gesam-
ten wirtschaftlichen Logistik- und Produktionsprozess sind Verldsslichkeit
und Planungssicherheit entscheidend. Die (berféllige Modernisierung
des Kanals fahrt wegen der anhaltenden Planungsunsicherheiten zu ei-
ner nachhaltigen Schwéchung der Wettbewerbsfahigkeit insbesondere
der norddeutschen Seehéfen.

Ein verldsslicher Investitionsplan zum unverztglichen Ausbau und zur Er-
tlichtigung des Kanals ist deshalb unabdingbar.

Der Bund sollte aus diesem Grund schwerpunktménig in seewdértige Zu-
fahrten und Hafenhinterlandanbindungen investieren. ke

STIMMEN ZUM KIEL-CANAL.:

Mathias Krage,
Prasident des Deutschen Speditions-
und Logistikverbands e. V.:

yy Als Spitzenorganisation deutscher Speditions- und Logistikdienst-
leister reprdsentiert der DSLV (Uber seine 16 Landesverbénde etwa
3.000 Betriebe mit tber 520.000 Beschéiftigten.

Die reparaturbeddrftige SchlieBung des Nord-Ostsee-Kanals im ersten
Quartal 2013 war der vorldufige Hohepunkt einer fehlgeleiteten Investi-
tionspolitik des Bundes.

Die Situation des Nord-Ostsee-Kanals zeigt auf drastische Weise, was
folgt, wenn dringender Erhaltungsbedarf in der Bundesverkehrswe-
geplanung nicht ausreichend berticksichtigt wird. Jeder Unternehmer
weil3, dass er nicht nur Mittel fir Neuinvestitionen, sondern ebenso zur
Abschreibung bestehender Anlagen zurtickzustellen hat.

Der Verkehrshaushalt muss sich endlich vom kameralistischen System
friiherer Zeiten I6sen. Stattdessen bendtigen wir integrierte Planungs-
und Finanzierungskonzepte, die den strategischen Ansatz des Bundes-
verkehrswegeplans Uber mehrere Jahre nachhaltig untersttitzen.

Ziel muss sein, den Nord-Ostsee-Kanal als eine der meistbefahrenen
WasserstraBBen der Welt in einem Top-Zustand zu erhalten, um die see-
seitige Anbindung der norddeutschen Héfen und der sie umschlieBen-
den Logistikregionen nachhaltig zu stérken. Dort verdienen immerhin
weit Uber 350.000 Menschen ihren Lebensunterhalt im Bereich Trans-
port und Logistik. k6
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Wegen des Alters der Infrastruktur des Kanals nehmen die verschleiBbe-
dingten technischen Probleme des Kanals spilrbar zu. Die Sperrungen
der Schleusen des Nord-Ostsee-Kanals und die daraus resultierenden
Wartezeiten kbnnen zu Kosten flihren, die den Kostenvorteil des Kanals,
die er bei einem guten Ausbauzustand bietet, deutlich tUbersteigen. Bei
Wartezeiten oder einer Umfahrung lGber Skagen ergeben sich die Mehr-

WAS IST

stehen zu einem weit Uberwiegenden Teil aus den Verspatungen in der

kosten nicht ausschlieBlich aus hdohe-
ren Bunker- und Charterkosten sowie
einem Personalmehraufwand. Sie ent-

weiteren Logistikkette. So kann beispielsweise beim Weitertransport
per Seeschiff das Verpassen eines Schiffes wegen der fest vergebe-
nen Liegeplatzzeiten in den Seehéfen erhebliche Lagerkosten nach sich
ziehen, die mehrere Zehntausend Euro betragen kénnen. Des Weite-
ren kdnnen erhebliche Strafzahlungen flir verspatete Lieferungen oder
Mehrkosten fur Umfuhren per Lkw anfallen. Fir die Wahl der Transpor-
troute sind also die Kosten der gesamten Logistikkette entscheidend!

1. Fertigstellung der 5. Schleusenkammer
in Brunsbittel mit anschlieBender
Grundinstandsetzung der bestehenden Schleusen

ie 1914 fertiggestellten groBen Schleusenkammern in Brunsblittel weisen
D nach knapp 100-jahriger Nutzung erhebliche Schaden auf. Bauwerksun-
tersuchungen haben gezeigt, dass eine Grundinstandsetzung des Massivbaus,
Stahlwasserbaus sowie der maschinen- und elektrotechnischen Anlagen der
groBen Schleuse dringend erforderlich ist, um die Verkehrs- und Betriebs-
sicherheit aufrechterhalten zu kdénnen. Rund zwei Drittel der Ladungsmen-
ge, die durch den Nord-Ostsee-Kanal transportiert werden, sind wegen der
SchiffsgroBen auf die groBen Schleusenkammern in Brunsbittel und Kiel-
Holtenau angewiesen.

FUr die Instandsetzung der Schleusenkammern in Brunsbuttel ist erst der
Bau einer dritten groBen Schleusenkammer notwendig, um wahrend der je-
weils rund zweijahrigen Instandsetzung der bestehenden Schleusenkammern
und den damit verbundenen Sperr- und Wartezeiten die reibungslose Abwick-
lung des Schiffsverkehrs sicherstellen zu kénnen.

: Der Bau der dritten groBen
Schleusenkammer,  deren
Bauzeit mit ca. sieben Jah-
ren veranschlagt wird, muss
schnellstmoglich  fertigge-
stellt werden, um im An-
schluss die alten Kammern
grundlegend instand setzen
zu kénnen.

Verzégerungen und geringe Planungssicherheit bei der Kanalpassage
drohen deshalb die Attraktivitdt des Nord-Ostsee-Kanals und damit
auch der deutschen Seehéfen erheblich zu vermindern. Da die M&g-
lichkeit eines schnellen und glinstigen Weitertransportes Uber Feeder-
verkehre die deutschen Nordseehafen fiir die Uberseedienste attraktiv
macht, droht die Abwanderung dieser Dienste zu den westlich gele-

ZU TUN?

schwer zurlckzugewinnen. Neben Direktanldufen in den Ostseeraum

genen ARA-Hafen, wenn dieser Wett-
bewerbsvorteil abnimmt. Einmal ab-
gewanderte Kunden sind jedoch nur

kénnten bei hdheren Anlaufkosten der nordeuropaischen Héafen auch
die Mittelmeerhafen fiir Uberseedienste attraktiver werden. Um die
Attraktivitdt des Nord-Ostsee-Kanals als Lebensader der deutschen
Nordseehafen in den Ostseeraum langfristig zu erhalten, muss die ver-
altete Schleuseninfrastruktur auf beiden Seiten des Kanals ertlchtigt
und ausgebaut sowie die Abmessungen des Kanals den Bedlirfnissen
der immer gréBeren und tieferen Schiffe angepasst werden.

2. Grundinstandsetzung
der Schleusen Kiel-Holtenau

uch die groBen Schleusenkammern in Kiel-Holtenau stammen eben-

falls aus dem Jahr 1914. Aufgrund der langen Nutzungszeit weisen die
Schleusenkammern ebenfalls erhebliche Schaden auf, die bereits zu ho-
hen Wartezeiten und Sperrungen geflhrt haben. Eine Grundinstandsetzung
der Schleusenanlagen ist fur die reibungslose Abfertigung von Schiffen von
entscheidender Bedeutung. Geplant ist, mit der Instandsetzung der kleinen
Schleusen zu beginnen, um diese nach baulichen Veradnderungen wahrend
der anschlieBenden Instandsetzung der groBen Schleusen fir ca. 60 - 70
Prozent aller Schiffe verwenden zu k&nnen. Damit wegen der langen Bauzei-
ten mit der Instandsetzung begonnen werden kann, muss schnellstmoglich
Planungs- und Baurecht geschaffen werden.

STIMMEN ZUM KIEL-CANAL:

Carsten Berger,
Director Global Project Logistics,
Siemens AG Infrastructure & Cities Sector:

yy Auch im Anlagen- und Projektgeschéft ist eine Just-in-time-Abwicklung
respektive Lieferung unabdingbar. Leider erweist sich dies bei Nutzung
des Nord-Ostsee-Kanals jedoch aufgrund der veralteten Infrastruktur oft-
mals als schwer planbar.

Kurz gesagt: Der Nord-Ostsee Kanal ist aus den bekannten Griinden ka-
pazitativ zu stark begrenzt. Die Alternativroute Uber Skagen / Ddnemark
ist trotz des ,Umweges” zeitlich besser zu planen.

Ungeachtet der dadurch entstehenden, zum Teil erheblichen Mehrkosten,
mussen wir uns mit dieser Alternative immer wieder auseinandersetzen.
Die Instandsetzung der bestehenden Schleusen sowie die Vertiefung und
Anpassung der Oststrecke wére aus wirtschaftlicher Sicht somit duBerst
begrtiBenswert. £k
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3. Anpassung der Oststrecke
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er ca. 20 Kilometer lange Ost-
D teil zwischen Kiel-Holtenau und
der Weiche Konigsforde bei Rends-
burg weist immer noch sein Profil
von 1914 auf. Hier betragt die Was-
serspiegelbreite nur 102,5 Meter und
die Sohlenbreite 44 Meter, wahrend
der Westteil des Kanals im Jahr 1966
auf eine Wasserbreite von 162 Meter
und eine Sohlenbreite von 90 Meter
ausgebaut wurde.
Aus diesem Grund kénnen sich im
Ostteil des Kanals Schiffe nur be-
dingt begegnen. Um Begegnungen
der immer gréBer werdenden Schiffe
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Quelle: WSD Nord (2012) ,Der Nord-Ostsee-Kanal international und leistungsstark”

zu ermdglichen, muss die Oststrecke
dem Ausbaustandard des Westteils
angepasst werden. Dazu gehdrt die
Erweiterung der Kurvenradien sowie
der Sohlen- und Wasserspiegelbrei-
ten. Mit diesen Anpassungen kdnnen
sich auch breitere Schiffe mit einer
Lange von Uber 160 Metern ohne
Tiefgangsbeschrankung begeg-
nen. Somit wlrden sich Warte- und
Passagezeiten fur die immer gro-
Beren Schiffe verkirzen. Eine Nut-
zen-Kosten-Berechnung im Auftrag
der Planungsgruppe des Wasser-
und Schifffahrtsamts Kiel-Holtenau

(WSA) hat ergeben, dass flr jeden
Euro, der in den Ausbau investiert
wird, ein Nutzwert in H6he von funf
Euro entsteht.

Im Zusammenhang mit der Anpas-
sung des Kanals im Ostteil muss
auch die Uberalterte Levensauer
Hochbrlcke aus dem Jahr 1893/94
ersetzt werden, da sie konstruktions-
bedingt ein Nadeldhr fir die Schiff-
fahrt darstellt.

Dies soll durch einen Neubau an glei-
cher Stelle geschehen, flr den ein
gesondertes  Planfeststellungsver-
fahren geplant ist.

Die konkreten MaBnahmen
der Oststreckenanpassung:

e Aufweitung
der Kurvenradien
auf 3.000 Meter
durch Abflachung
der Kurveninnenseiten

® Anpassung
der Sohlenbreite
von 44 Meter auf 70 Meter

© embeki/fotolia.de

4. Vertiefung/Optimierung des Kanals

egen der  zunehmenden

SchiffsgroBen und Tiefgange
muss der Kanal auf ganzer Lange um
einen zusatzlichen Meter auf insge-
samt 12 Meter vertieft werden. Damit
kann ein gréBerer nutzbarer Tiefgang
und eine hdhere Transportkapazitat
angeboten werden.
In diesem Zusammenhang mds-
sen auch Kurven und Weichen op-
timiert werden, um die Passage-
zeiten der Schiffe zu optimieren.
Erforderlich ist dazu der Bau einer
weiteren Weiche im Westteil des Ka-
nals. Die MaBnahmen sollen ebenso
auch die Erosionsstabilitdt erhéhen.

1895 U m die notwendigen Er-
S m tlichtigungs- und Aus-

1999
- 1353 m?~
I g PR Ohne ausreichende Verstar-
e kung des Know-Hows k&n-
- 500m -

Quelle: WSD Nord (2011), ,Der Nord-Ostsee-Kanal
international und leistungsstark*

5. Unburokratische Bereitstellung
des erforderlichen Personals

baumaBnamen kostenglns-
tig und zeitnah planen und
abarbeiten zu kdnnen, ist es
von elementarer Bedeutung,
dass die zustdndigen Amter
umgehend mit ausreichend
Ingenieuren und Technikern
ausgestattet werden.

nen die notwendigen, oben
dargestellten
nicht realisiert werden!

MaBnahmen

STIMMEN ZUM KIEL-CANAL:

Michael Svane,
Direktor Dansk Industri Verkehr:

yy Dansk Industri (Dl), Ddnemarks flhrender Wirtschaftsverband mit rund 10.000 Mitgliedern im
Bereich Industrie, Handel, Dienstleistung und Transport, erkléart seine Unterstitzung eines Aus-
baus des Nord-Ostsee-Kanals. Fur DI ist der Nord-Ostsee-Kanal eine wichtige Verbindung zwi-
schen Ost- und Nordsee. DI sieht den Seetransport nicht zuletzt im Hinblick auf die Umwelt als
wichtige S&ule des internationalen Verkehrs.

Ein Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals wirde dazu beitragen, Deutschland und Nordeuropa weiter
zu integrieren. &6
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STIMMEN ZUM KIEL-CANAL.:

Axel Kluth,

Geschéaftsfuhrer der
Jade-Weser-Port-Realisierungs-
gesellschaft:

yy Der Nord-Ostsee-Kanal ist
die Verbindung zwischen dem
Container Terminal Wilhelms-
haven und dem Ostseeraum.

Fur den im September 2012
in Betrieb genommenen Con-
tainer Terminal  Wilhelmsha-
ven ist die Anbindung an den
Nord-Ostsee-Kanal als meist-
befahrene kinstliche Wasser-
straBe und Achse zwischen den
Meeren fir die Verkehrsstréme
in den Ostseeraum im Short
Sea Bereich von groBer Bedeu-
tung. Derzeit laufen zwei Linien-
dienste  Wilhelmshaven an,
hiervon hat der Feederdienst
Seago Line der Maersk-Gruppe
eine regelméBige Anbindung an
das Baltikum aufgenommen.
Um den Kunden eine jederzeit
funktionierende Lieferkette in
den baltischen Raum anbieten
zu kénnen, muss die Passier-
barkeit des Nord-Ostsee-Ka-
nals auch far die zukdnftigen
Frachtschiffe gewéhrleistet sein.

Um dieses Ziel zu erreichen,
sind neben der Vertiefung auf
voller Lange auch die Erttich-
tigung der Schleusen und die
Erweiterung an den Engstellen
auf der Oststrecke notwendig.
Wilhelmshaven wird als éstlichs-
ter Tiefwasserhafen der Nord-
range zuklnftig ein Drehkreuz
far européische \Verteilerver-
kehre, insbesondere mit Skan-
dinavien, den osteuropdischen
EU-Lé&ndern und Russland, und
ist in dieser Funktion an die un-
eingeschrédnkte Befahrbarkeit
des Nord-Ostsee-Kanals an-
gewiesen. Andernfalls hétten
sowohl Wilhelmshaven als auch
die anderen deutschen Nord-
seehéfen einen erheblichen
Nachteil gegeniiber Rotterdam
in Kauf zu nehmen.

Die Initiative Kiel-Canal e. V. ...

... wurde im November 2012 gegrtundet.

Ziel der Initiative ist es, die Stimmen, die sich seit vielen Jahren sehr engagiert flir den Nord-Ostsee-Kanal einsetz-
ten, zu bundeln und sich bei Wirtschaft, Politik und Behorden fur den Funktionserhalt und die Zukunftssicherung des

Nord-Ostsee-Kanals einzusetzen.

Mitglied im Verein kdnnen Unternehmen, Institutionen, Handelskammern, Gebietskdrperschaften, Verbande, Vereine,

Kdrperschaften des 6ffentlichen Rechts wie auch Privatpersonen werden.

Forderungen der Initiative zur Infrastruktur:

Fertigstellung der 5. Schleusenkammer in Brunsbuttel mit anschlieBender Grundinstandsetzung

der bestehenden Schleusen

Grundinstandsetzung der Schleusen in Kiel-Holtenau
Anpassung der Oststrecke

Vertiefung und Optimierung des Kanals

Unburokratische Bereitstellung des erforderlichen Personals
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Stefan Borowski

Stellvertretender Vorsitzender
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