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Bericht
zur Norddeutschen Kooperation im Verkehrshereich

1. Strukturen

Verkehrsthemen von gemeinsamen Interesse der norddeutschen Lander werden auf
den Verkehrsministerkonferenzen erértert, denen jeweils Amtschefkonferenzen bzw.
Abteilungsleiterkonferenzen vorgeschaltet sind. Dort positionieren sich die norddeut-
schen Lander einzeln und gemeinsam gegeniiber dem Bundesverkehrsministerium
und gegeniiber anderen Landern und Landergruppen. Die Kiistenwirtschafts- und
Verkehrsministerkonferenz (KiiWiVerMinKo) ist das zentrale Forum, in dem ein Inte-
ressenausgleich der norddeutschen Lander gesucht wird und eine gemeinsame
norddeutsche Position gegenliber dem Bund und den Landern im Stden der Repu-
blik entwickelt wird. Bei Bedarf tagt die KiWiVerMinKo gemeinsam mit den Vertre-
tern der norddeutschen Industrie- und Handelskammern.

Auf der Konferenz Norddeutschland der Regierungschefs (KND) und der vorgeschal-
teten Konferenz der Chefs der Staats- und Senatskanzleien (CdS-Nord) sind Ver-
kehrsthemen ebenfalls auf der Tagesordnung.

Auf der Arbeitsebene (Fachreferatsleitungen) erfolgen Informationsaustausch und
Abstimmungen in Bund-L&nder- oder Lénderarbeitskreisen und in informellen Ab-
stimmungsgesprachen, die mehr oder weniger stark institutionalisiert sind. Diese Ab-
stimmungen erfolgen teils bilateral, teils multilateral. So treffen sich beispielsweise
die Luftfahrtreferatsleitungen und Luftfahrtreferenten der Hamburger Behorde fur
Wirtschaft und Arbeit und des Verkehrsministeriums Schleswig-Holstein halbjahrlich
zu Abstimmungsgesprachen. Vertreter der Logistik- und Hafenreferate in Bremen,
Niedersachsen, Hamburg und Schleswig-Holstein bereiten zusammen mit der Logis-
tikinitiative Niedersachsens in einem Arbeitskreis (KiMiKo-AG Log Nord) eine jéhrli-
che Veranstaltung in der Landesvertretung Niedersachsen und Schleswig-Holstein
vor, auf der der Logistikstandort Norddeutschland in der Bundeshauptstadt prasen-

tiert wird.

Die Facharbeitgruppe Verkehr (FAG Verkehr) der Metropolregion Hamburg (MRH)
tritt unter Vorsitz der Hamburger Behdrde fur Stadtentwicklung und Umwelt mehr-
mals pro Jahr zum Informationsaustausch zusammen.

Das Hanse-Office in Briissel ist fiir die Verkehrsressorts in Hamburg und Schleswig-
Holstein in gleicher Weise tétig, vornehmlich als Informationsbeschaffer und Interes-

senvertretung.

2. Verkehrstrageribergreifende Aktivitaten und Programmatik

Verkehrstragerilbergreifende Aktivitaten, Initiativen oder Politikansétze beschranken
sich bisher auf die KND und die KiWiVerMinKo. So gibt es beispielsweise vor Ver-
kehrsministerkonferenzen keine gesonderten Vorbesprechungen der norddeutschen
Verkehrsstaatssekretare oder -abteilungsleitungen. Auf Arbeitsebene gibt es bisher
keine Abstimmungstreffen der verkehrspolitischen Grundsatzreferatsleitungen der

norddeutschen Lander.
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Das zentrale Programmdokument der norddeutschen Verkehrszusammenarbeit ist
die sog. Ahrensburger Liste. In ihr sind die wichtigsten Verkehrsinfrastrukturvorha-
ben der norddeutschen Lander zusammengefasst (vgl. Anlage). Sie hat den Charak-
ter eines Forderungskatalogs gegeniber der Bundesregierung. Von den Regie-
rungschefs der Lander wurden die Forderungen in der Ahrensburger Liste zu Beginn
der Amtzeit der Bundesregierung bekraftigt.

3. Stralle

Die Strafkenbau- und -verkehrsverwaltungen der Lander sind flir die Landesstralen
in eigener Zustandigkeit tatig und gleichzeitig im Bundesfernstralenbau als Auf-
tragsverwaltung fur die Bundesregierung. In der ersten Funktion gibt es in der Regel
weder Konflikte, noch viele Bertihrungspunkte. Ausnahmen sind Verkehrsprobleme
nahe den Landesgrenzen, die auf ein oder mehrere Nachbarlénder ausstrahlen. Als
Ergebnis von Personaleinsparvorgaben und Rationalisierungen sind die Stralen-
bauverwaltungen heute ganz iberwiegend sehr schlank aufgestellt. In der zweiten
Funktion stehen die StraRenbauverwaltungen der Lander gemeinsam im gleichen
Verhaltnis zum Bundesverkehrsministerium.

Eine landerubergreifende Zusammenarbeit ist bei den Bundesfernstraien erforder-
lich, z.B. dem Ausbau der A 7 und der westlichen Elbquerung im Vertaufe der A 20,
Diese Zusammenarbeit ist weitgehend durch die Bundesfernstraenplanung des
BMVBS und Planungsrecht geprégt und eingespielt und wird durch bilaterale Zu-
sammenarbeit erganzt und vertieft.

Bei der Bundesfernstraenplanung konkurrieren alle Lander nach den gleichen, vom
BMVBS gesetzten Kriterien um dieselben knappen Haushaltsmittel. Die Bundesfern-
straenplanung wird derzeit, wie die gesamte Bundesverkehrswegeplanung, uber-
prift. Dies soll bis zum Ende der Legislaturperiode im Bund abgeschlossen sein.

4. Schiene

Im Schienenfernverkehr sind die Interessen der norddeutschen Lander unter-
schiedlich. Hamburg und Bremen betonen sehr stark die notwendige Verbesserung
der Schienenhinterlandanbindung ihrer Seehéfen nach Stden (sog. Y-Trasse). Nie-
dersachsen hat als Durchfahrtsiand dieser Verkehre ebenfalls ein Interesse. Schles-
wig-Holstein trégt diese Forderungen wegen der Bedeutung des Hamburger Hafens
fiir Schleswig-Holstein mit, allerdings nicht zu Lasten anderer Verkehrsvorhaben, an
denen Schleswig-Holstein ein ausgepragtes Interesse hat, das von anderen Landern
nicht geteilt wird. Mecklenburg-Vorpommern ist in dieser Frage tendenziell indiffe-
rent. Demgegeniber wird das Interesse Schleswig-Holsteins an der Beseitigung vor-
handener und der Vermeidung kiinftiger Engpésse nérdlich der Metropolregion nur
teilweise von Hamburg geteilt.

Der Schienennahverkehr wird maBgeblich durch die sog. Regionalisierungsmittel

des Bundes finanziert. Die Infrastrukturfinanzierung erfolgt aus Mitteln des Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) sowie durch Bundesmittel.
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In der Metropolregion Hamburg steht den Biirgern ein attraktives Nachverkehrsan-
gebot zur Verfiigung. Der sog. HVV-Tarif umfasst die Stadt Hamburg und die noérd-
lich und stdlich angrenzenden Landkreise. Der Schleswig-Holstein Tarif (SH-Tarif)
gilt im Gbrigen Schieswig-Holstein. Die Tarife sind gegenseitig durchldssig (d.h. man
kann von Husum mit einem Fahrschein nach Hamburg fahren und umgekehrt). Die
Fahrplane zwischen dem HVV und dem SH-Tarifgebiet sind abgestimmt. Die Lan-
desverkehrsservicegesellschaft (LVS) und der Hamburger Verkehrsverbund (HVV)
arbeiten eng zusammen (Kooperationsvertrag). Schienenverkehrsdienstleistungen in
Schleswig-Holstein werden bis zum Hamburger Hauptbahnhof mit Hamburg abge-
stimmt und gemeinsam finanziert (Territorialprinzip). Hier kann es im Einzelfall zu
Interessenkonflikten kommen, da es unterschiedliche Bedarfsschatzungen gibt (in-
nerstadtischer Verkehr/ Verkehr im weniger dicht besiedeltem Raum). In der Metro-
polregion werden derzeit Park+Ride und Bike+Ride ~ Konzepte entwickelf (u.a. im
Zusammenhang mit weiteren Bahnhofsmodernisierungen). Der HVV und die LVS
werden in 2010 eine gemeinsame Kundengarantie auf den Weg bringen.

Fur die Zukunft haben sich Hamburg und Schleswig-Holstein auf ein gemeinsames
_Achsenkonzept" zum Ausbau der Schnellbahnen im Hamburger Umland verstan-
digt. Dabei sollen die Achsen von Bad Oldesloe tiber Hamburg — Hauptbahnhof
durch die Innenstadt nach Elmshorn und von Kaltenkirchen tiber Eidelstedt zum
Hauptbahnhof ausgebaut und die Achse vom Hauptbahnhof nach Blchen gestarkt
werden. Unterschiedlich sind hier die Prioritdtensetzungen: Hamburg mdchte inner-
stadtisch die U-Bahn in die Hafencity und eine Stadtbahn realisieren, fur Schleswig-
Holstein ist der Ausbau der Achsen vorrangig. Das Achsenkonzept soll den Hambur-
ger Hauptbahnhof im Zusammenhang mit der Fertigstellung der festen Fehmarnbelt
Querung entlasten. Angestrebt wird deshalb eine Umsetzung des Achsenkonzeptes
bis 2018. Allein die Kosten filr die Achse HH Hbf — Bad Oldesloe belaufen sich (incl.
Fahrzeuge) auf rd. 250 Mio. €. Beide Parlamente haben dazu im Herbst 2010 gleich-

lautende Antrédge gestelit.

5 WasserstrafRen und Hafen

Mit dem Nord-Ostsee-Kanal hat Schleswig-Holstein eine wichtige Bundeswasser-
strafie, an deren Ausbau ein groes Interesse besteht, das so von den anderen

norddeutschen Léndern nicht geteilt wird.

Im Hafenbereich besteht bereits eine Zusammenarbeit auf der Grundlage derim
Februar 2010 verabschiedeten Hafenkooperation Norddeutschland. Daneben ha-
ben die Hafen Cuxhaven, Stade, Brunsbtte!, Glickstadt und Hamburg ein Hafen-
konzept Unterelbe erarbeitet, das ebenfalls einer verstarkten Zusammenarbeit den
Weg bereitet hat. Konkreter Ausdruck der norddeutschen Zusammenarbeit ist das
gemeinsame Auftreten der Kiistenlénder gegenlber dem Bund zur Férderung ein-
vernehmlich festgelegter Ziele (z.B. Umsetzung der Ahrensburger Liste, inshesonde-
re verbesserte Hafenhinterlandanbindungen). Auch zum Thema ,Hafenkonzessio-
nen* besteht weitgehend Konsens, der sich nicht nur tiber den Bund, sondern auch
iiber die Landerveriretungen in Brissel Gehor verschafft. In nachster Zeit wird die
Telematik als ein Aspekt der Hafenkooperation Norddeutschland die Kiistenldnder in
Bezug auf die gemeinschaftsrechtlichen Meldepflichten und die hierflir aufzubauen-
de Datenerfassung und —verarbeitung beschaftigen.
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Bezogen auf den Hafenbereich hatte eine Landerfusion voraussichtlich keine Vortei-
le fir den Standort Schleswig-Holstein. Denn die Kiistenl&nder zeichnen sich im Ha-
fensektor durch heterogene Strukturen aus, denen eine einheitliche Aufgaben-
wahrnehmung kaum gerecht werden kénnte. Gerade die schleswig-holsteinische
Vielfalt kommunaler, privater und landeseigener Hafen ist einer starker zentralisier-
ten Steuerung kaum zugénglich. Hamburg hat seine Strukturen gerade neu gestaitet
(Hamburg Port Authority).

8. Luftverkehr

Ebenfalls heterogen ist die Verkehrsinfrastruktur im Luftverkehr. Hamburg-
Fuhlsbuttel ist der wichtigste Verkehrsflughafen Norddeutschlands. Er bietet dem
nérdlichen Niedersachsen, der Freien und Hansestadt, Schleswig-Holstein, Stdjut-
land und Westmecklenburg einige internationale Verbindungen und vor allem gute
Verbindungen zum internationalen Drehkreuz Frankfurt und zu Destinationen im Si-
den und Westen der Republik. Dieses Leistungsspektrum erreichen Hannover, Bre-
men und Liibeck nicht. Diese Flughafen und Flugplatze sind aber wegen ihres An-
gebots an low cost-Verkehren und wegen ihrer besseren Erreichbarkeit aus periphe-
reren Teilen Norddeutschlands geschatzt. Eine integrierte Luftverkehrspolitik fir
Norddeutschland findet ihre Grenze in den Tragerstrukturen und im Wettbewerb der
Flugh&fen und ihrer Hauptkunden untereinander. Anders als bei Stralle, Schienen-
fernverkehr und Wasserstralle gibt es keine Planungs- und Finanzierungsverantwor-
tung des Bundes, mit der eine Koordinierung einhergeht. Die Freie- und Hansestadt
Hamburg ist Mehrheitsgesellschafter der Flughafen Hamburg GmbH. Dies préagt die
Luftverkehrspolitik. Die Flughéfen Hamburg und Hannover haben den gleichen Min-
derheitsgesellschafter. Schilisselkunden des Hamburger Flughafens stehen im
Wettbewerb mit dem Hauptkunden in Libeck und einem sehr wichtigen Kunden in
Bremen. Das pragt das Wettbewerbsverhalten beider Flughafengesellschaften.

Bereits die Leitlinien fiir eine norddeutsche Luftverkehrspolitik von 1995 enthiel-
ten keine verbindlichen Planungsvorgaben. Die KiWiVerMinKo wird in der ndchsten
Sitzung beschlielen, ob ein neues norddeutsches Luftverkehrskonzept erstellt
werden soll. Es wird mit einem positiven Beschluss gerechnet.

Die Luftverkehrsbehdrden nehmen ganz (iberwiegend Aufgaben der Bundesauf-
tragsverwaltung wahr. Bereits in der Vergangenheit war eine engere Zusammenar-
beit der Luftfahrtbehdrden der Freien und Hansestadt Hamburg und des Landes
Schleswig-Holstein erwogen worden. Die Behordenstrukturen waren und sind aller-
dings sehr unterschiedlich. Derzeit stimmen sich die Luftfahrtfachreferate in der Be-
horde far Wirtschaft und Arbeit und im Ministerium fir Wissenschaft, Wirtschaft und
Verkehr regelméBig in halbjahrlichen Gespréchen tber Themen von gemeinsamem

Interesse ab.

7. Einzelfragen aus dem Einsetzungsauftrag

Bilanz der Arbeit der Metropolregion Hamburg: Die FAG Verkehr der MRH ist ein
Forum far den Informationsaustausch. Dort werden auch verkehrspolitische Gutach-
ten und Initiativen mit Bezug auf die MRH angestollen oder vorgestellt. Die MRH ist
aber kein eigenstandiger Akteur in der Verkehrspolitik und verfiigt tiber keine Voll-
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zugs- oder Planungsaufgaben. Verkehrsfragen die Gegenstand der Lénderkoopera-
tion sind oder werden kénnten, gehen in der Regel stets tiber die geografischen und
Interessengrenzen der MRH hinaus.

Weitergehende Zusammenarbeitsformen: Denkbar sind in der Verwaltungszu-
sammenarbeit intensivere Abstimmungen auf Arbeitsebene und gehobener Arbeits-
ebene, z.B. im Bereich Grundsatzangelegenheiten der Verkehrspolitik. Denkbar sind
gemeinsame Beteiligungen oder Unternehmen die Dienstleistungen im Verkehrsbe-
reich erbringen (wie z.B. DEGES, AKN). Denkbar sind im Einzelfall auch Behérden-
fusionen. Eine vertiefte Zusammenarbeit auf Arbeitsebene ohne institutionalisierte
Losungen (Zusténdigkeitsverlagerungen/Verfahrensrecht) hétte keine Auswirkungen
auf parlamentarische Kontrolirechte, Blrgerbeteiligung oder die Vertretung Nord-
deutschlands im Bund oder Europa.

Strukturen und regionale Interessen (Schleswig): Strukturen sind Ausdruck von
Interessen und Ergebnis rechtlicher Pflichten. Die Interessen am Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur und an Verkehrsdienstleistungen werden in den bestehenden Ge-
bietskdrperschaften artikuliert. Die Verkehrsverwaltungen sind politisch gegentiber
den jeweiligen Parlamenten verantwortlich und auBerdem fachlich in bestimmtem
Umfang gegeniiber dem BMVBS und der EU-KOM. Gingen regionale Interessen in
gréleren Gebietskdrperschaften auf, wiirde sich ihr relatives Gewicht zwangslaufig

verringern.

Kooperation und Interessenkonflikte: Die norddeutsche Zusammenarbeit findet
ihre Grenze dort, wo Interessen nicht mehr tibereinstimmen und auch im Wege des
Kompromisses nicht mehr auszugleichen sind. Interessenkonkurrenz und Wettbe-
werb (betrieblich oder als Standortwettbewerb) beschrénken die Reichweite und In-
tensitat der norddeutschen Zusammenarbeit. Die norddeutsche Zusammenarbeit im
Verkehrsbereich bietet hierfur vielfaltige Beispiele. Die Ahrensburger Liste - gemein-
samer Forderungskatalog, der trotzdem aufgrund von Partikularinteressen immer
wieder neu in Frage gestellt wird - ist nur eines,

Norddeutsche Kooperation und Vertretung beim Bund und auf europdischer
Ebene: Ein Beitritt anderer norddeutscher Lander zum Hanse-Office oder eine Zu-
sammenlegung von Landesvertretungen in Berlin kénnte tber einen effizienteren
Personaleinsatz im Verkehrsbereich in begrenztem Unfang Spezialisierungsvorteile

bieten.

Demografische Entwicklung: Mit Ausnahme des Offentlichen Schienenpersonen-
nahverkehrs (Landesweiter Nahverkehrsplan Schleswig-Holstein) ist es bislang nicht
gelungen, die demografische Entwicklung systematisch in Verkehrswegeplanung
einzubeziehen bzw. Verkehrswegeplanung demografiefest zu machen. Landertber-
greifende planerische Ansatze sind nicht bekannt. Der demografische Wandel wird
auf die jeweiligen Vorhaben bezogen beriucksichtigt, wenn dafiir Anlass besteht. An-
gesichts der Tatsache, dass die Lage der éffentlichen Haushalte Ausmaf} und Tem-
po des Verkehrsinfrastrukturausbaus beschranken, muss hier nicht zwangslaufig ein
Defizit gesehen werden, das Handlungsbedarf auslost.
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