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Leistungsfahige Schiene, wettbewerbsfahige Hafen:
Forderungen der Seehafenwirtschaft
zur Schienenverkehrspolitik

Seehifen und Schiene: Lebensadern des Industriestandorts Deutschland

Deutschlandist als Industrie- und Exportnation in besonderem MaBe auf leistungsfahige Seeha-
fen angewiesen. Nahezu zwei Drittel des deutschen Warenhandels mit Staaten auBerhalb
der EU werden Giiber den Seeweg abgewickelt.' Damit sind die Seehafen weit mehr als logisti-
sche Knotenpunkte an der Kuste: Sie sind eine zentrale Saule fur die Wettbewerbsfahigkeit des
Industriestandorts Deutschland undfurdie Einbindungseiner Unternehmenininternationale Lie-
fer- und Wertschoépfungsketten.

Uber die Hafen erreichen Rohstoffe, Vorprodukte und Waren die deutschen Industrie- und Ver-
brauchszentren; zugleich bilden sie das Torder exportorientierten Wirtschaft zu ihreninternatio-
nalen Absatzmarkten. Ohne leistungsfahige Seehafen konnten zentrale Lieferketten nicht auf-
rechterhalten werden. Produktion und Handel wirdeninnerhalb kirzester Zeit erheblich beein-
trachtigt. Die Leistungsfahigkeit der Hafen ist deshalb eine gesamtwirtschaftliche und ge-
samtstaatliche Frage.

Ihre Bedeutung reicht dabeilangst Uber die klassische Funktion als Umschlagplatze far Im-und
Exporte hinaus. Die Seehafen sichern die Versorgungvon Unternehmen und Bevolkerung, etwa
mit Lebensmitteln, Rohstoffen und industriellen Vorprodukten. Gleichzeitig werden sie zu zent-
ralen Knotenpunkten der Energieversorgung: Rohol, Mineralolerzeugnisse, LNG und perspekti-
visch Wasserstoff, Wasserstoffderivate, CO, sowie Komponenten fur den Ausbau der Offshore-
Windenergiewerden Uberdie Hafenumgeschlagenundverteilt. ImZuge derZeitenwende wachst
zudem ihre Bedeutung flr die militarische Mobilitat. Als Schnittstellen zwischen See- und Land-
transport sind sie unverzichtbarfur die Verlegung von Personal, Fahrzeugen und Materialinner-
halb Deutschlands und in Richtung der NATO-Ostflanke.

Ohne leistungsfahige Hafen wiirde Deutschland deshalb sehr schnell seine wirtschaftliche,
logistische und sicherheitspolitische Handlungsfahigkeit verlieren.
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Die Leistungsfahigkeit eines Hafens endet jedoch nicht an der Kaikante. Entscheidend ist, dass
die dort ankommenden und abgehenden Gultermengen schnell, zuverlassig und wirtschaftlich
zwischen den Hafenstandorten und den Industrie-, Logistik- und Verbrauchszentrenim Binnen-
land transportiert werden kdnnen. Eine leistungsfahige Hinterlandanbindungist deshalb in-
tegraler Bestandteil eines funktionierenden Hafensystems.

Dabei kommt der Schiene eine herausragende Bedeutungzu. Je nach Hafen und Ladungsart un-
terscheiden sich die Verkehrstrageranteile erheblich; insbesondere bei den groBen Containerha-
fen ubernimmt die Bahn einen sehr hohen Anteil des Hinterlandverkehrs. Im HamburgerHafen
undin den Bremischen Hafen werden bereits tUber die Halfte der Container im Hinterlandverkehr
auf der Schiene transportiert — deutlich mehr als Gber das Binnenschiff und auf vielen Relationen
eine unverzichtbare Erganzung zur StraBe. Hamburg ist zugleich der groBte Eisenbahnhafen Eu-
ropas.?Die Hafenbahnverfligtiber ein 290 Kilometer langes Gleisnetz mitrund 750 Weichen. Der
Rangierbahnhof am Rostocker Seehafen ist der groBte Guterrangierbahnhof Mecklenburg-Vor-
pommerns und rund ein Funftel des gesamten Hafenumschlags wird dort Uber die Schiene abge-
wickelt.® Auch Libeck ist ein wichtiger Eisenbahnhafen. Die kommunale Hafenbahn umfasst
rund 60 Kilometer Gleise und 260 Weichen. Hafenbahnen verbinden die verschiedenen Hafent-
erminals und privaten Gleisanschlisse direkt mit dem Netz der DB InfraGO.* Insgesamt lassen
sich rund 33 Prozent des deutschen Schienengiiterverkehrs dem Hafenhinterlandverkehr
zuordnen.®

Fur groBe Gutermengen und lange Distanzenist die Bahn damit eine wesentliche Lebensader
der deutschen Seehifen. lhre Leistungsfahigkeit entscheidet mit daruber, ob die Hafen ihre
wachsendenAufgaben fur Industrie, Versorgung, Energiewende und militarische Mobilitat erful-
len kénnen.

Umgekehrt wirken sich Engpasse, Baustellen, Storungen und fehlende Kapazitatenim Schienen-
netz unmittelbar auf die Hafen und weit dartber hinaus aus. Wenn Guterzlige die Hafen nicht
zuverlassigerreichen oder verlassen kdnnen, entstehen Ruckstaus nicht nur auf den Terminals.
Die Folgen ziehen sich durch komplette Lieferketten bis zu Produktionsstandorten und letztlich
spuren das auch die Verbraucherinnen und Verbraucher. Die Qualitat des Schienennetzes ist
deshalb auch ein wichtiger Standortfaktor fiir die deutsche Industrie.

Aus Sicht der deutschen Seehafenwirtschaft besteht vor diesem Hintergrund deutlicher Hand-
lungsbedarf: bei Infrastruktur und Kapazitat, Finanzierung und Planung, Baustellenmanagement
und Digitalisierung ebenso wie bei Regulierung, Wettbewerb und betrieblichen Rahmenbedin-
gungen!

Eine leistungsfidhige Schieneistdamitweitmehr als eine verkehrspolitische Aufgabe. Sie ist
Voraussetzung dafiir, dass Deutschlands Seehéfen ihre Funktion als Tor zur Welt und als
strategische Infrastruktur fur Wirtschaft, Versorgung, Energie und Sicherheit dauerhaft er-
fullen kénnen. Wer die Wettbewerbsfahigkeit und Resilienz des Industriestandorts
Deutschland starken will, muss deshalb Hafen und ihre Schienenanbindungen gemeinsam
denken.
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1. Korridore sanieren, Hafenverkehre zuverlassig sichern

Die grundlegende Erneuerung des uberalterten und storanfalligen Schienennetzes ist fur leis-
tungsfahige Hafenhinterlandverkehre unverzichtbar. Dazu sollen laut Deutscher Bahn bis 2036

mehr als 40 hochbelastete Korridore umfassend modernisiert werden.

Die gebundelten Arbeiten erfordern mehrmonatige Vollsperrungen. Anders als im Personenver-
kehr konnen Giiterziige nicht ohne weiteres durch Ersatzangebote aufgefangen werden. Sie
benotigen ausreichendleistungsfahige Ausweichrouten,ohneandereTeile desNetzes zusatzlich
zu uberlasten, oder mussen aufwendig auf LKW umgeladen und transportiert werden.

Welche Dimension die Einschrankungen erreichen kdnnen, zeigen frihere Planungen mit Umwe-
genvon bis zu 320 Kilometern fur taglich bis zu 80 Guterzuge. Wahrend der Sanierung Hamburg—
Berlin waren einschlieBlich mittelbar betroffener Strecken zeitweise 384 Kilometer Schienennetz
auBer Betrieb.? Langere Fahrzeiten und ein hoherer Personal- und Fahrzeugeinsatz verteuern die
Transporte und gefahrden die Zuverlassigkeit der Lieferketten.

Beispielsweise sind mit Strecken wie Bremen-Bremerhaven, Libeck-Hamburg, Hamburg-Han-
nover, Bremen-Hamburg, Bremen-Osnabrltickund Flensburg-Hamburg zahlreiche Hafenachsen
betroffen.HaltmansichvorAugen,dass bis 2040 ausganzDeutschlandjahrlich fast 60 Millionen
Tonnen Guter auf der Schiene von und zu den deutschen Seehafen transportiert werden, wird
klar: Die Bedeutungder Korridorsanierungenfirdie Hafenreichtweitiber Norddeutschland
hinaus.’

Ziel muss sein, nach einer mehrmonatigen Vollsperrung ein leistungsfahigeres und fur mehrere
Jahre baufreies Netz zur Verfigung zu haben.

Deshalb fordert die deutsche Seehafenwirtschaft:

o RegelmaBige Konsultationen,um gemeinsamelLosungenimSinne des gemeinwohlori-
entierten Auftrags der DB InfraGO zu entwickeln,

o begleitende Konzepte zur Sanierung hochbelasteter Strecken konsequent auf die Be-
darfe des Giliterverkehrs auszurichten,

e Umleitungsstreckenvor Beginn einer Korridorsperrung zu ertlichtigen und wahrend-
dessenvonvermeidbaren parallelen BaumaBnahmen freizuhalten, um einen zeitweisen
Zusammenbruch des Schienengutersystems wie Anfang Juni 2026 in Norddeutschland
zu verhindern,

e Trassenkapazitaten fiir den Giiterverkehr friihzeitig und verbindlich zu sichern, Bau-
zeiten und MaBnahmen verlasslich einzuhalten und die betroffenen Unternehmen frih-
zeitig in die Planung einzubeziehen,

e die Sanierung nicht nur zum Austausch bestehender Anlagen zu nutzen, sondern zu-
séatzliche Kapazitaten, Uberholgleise, leistungsfahigere Knoten und Engpassbeseitigun-
gen (wie z. B. zwischen Luneburg und Stelle) mitzudenken und

e cine bessere technische Ausstattung zu verbauen (European Train Control System;
ETCS).

6 Netzwerk Europdaischer Eisenbahnen e. V. — Die Glterbahnen, 2024 und 2025
7 Seeverkehrsprognose 2040 der IHK Nord, 2025



2. Das deutsche Bahnnetz bedarfsgerecht ausbauen

Die Sanierung derKorridore schaffteinverlasslicheres Bestandsnetz. Strukturelle Kapazitatseng-
passe kann sie jedoch nicht beseitigen. Wo Strecken und Knoten im Hafenhinterland bereits
heute Uberlastetsind, muss die Erneuerung deshalb durch gezielten Aus- und Neubau erganzt
werden.

Das gilt besonders fur die Hafenhinterlandkorridore. Wachsende Giitermengen kénnen nur
dannaufder Schienetransportiertwerden,wenn hierfiir ausreichend Trassen zur Verfiigung
stehen.

Die Schienenstrecke Hamburg-Hannover ist ein Schliisselprojekt im gesamten norddeut-
schen System der Hafenhinterlandanbindung. Deshalb begriiBt die deutsche Seehafenwirt-
schaft die im Deutschen Bundestag erzielte und uiberfallige Einigung tiber diese Neu- und
Ausbaustrecke. Seit vielen Jahren wird an dieser zentralen Verbindung geplant. Die Bedeutung
dieser Strecke ergibt sich daraus, dass sich hier mehrere Funktionen Gberlagern: Hauptachse fir
Containerverkehre aus Hamburg, Bremen/Bremerhaven und Wilhelmshaven, Teil europaischer
Guterverkehrskorridore (Skandinavien-Mittelmeer) und zugleich hochbelastete Mischverkehrs-
strecke mit dicht getaktetem Personenverkehr.

Die Strecke ist eine ,,Hauptschlagader” der schienengebundenen Seehafenhinterlandverkehre.
Die bestehende Verbindungzahlt miteiner Auslastungvonbiszu 147 Prozentzu den am starksten
beanspruchten Strecken Deutschlands.® Fern-, Nah- und Glterverkehr konkurrieren dort um
knappe Kapazitaten. In der gesamtwirtschaftlichen Bewertungwirkt der Streckenengpass daher
wie ein Flaschenhals mit Multiplikatoreffekt.

Mit einem Aus- bzw. Neubau findet eine Entkoppelung von Personen- und Guterverkehren statt,
gelingt ein deutlicher Kapazitatssprung, werden die Lieferketten stabilerund erfolgteine bessere
Integrationindie europaischen Kernnetzkorridore. Inder strategischen Einordnungistdie Strecke
Hamburg-Hannover daher kein isoliertes und regionales Infrastrukturprojekt, sondern ein kriti-
scher Engpass im Gesamtsystem der deutschen AuBenwirtschaft. Ohne signifikanten Kapazi-
tatsausbau ist die Leistungsfahigkeit der deutschen Seehéafen langfristig beeintrachtigt.

Deshalb fordert die deutsche Seehafenwirtschaft:

e nebenderSanierungdes Bestandsnetzes durch den Bund dauerhaft ausreichende Mit-
tel fir den kapazitatssteigernden Aus- und Neubau der Schieneninfrastruktur bereit-
zustellen und diese Projekte prioritar zu planen und umzusetzen,

e beiderBewertungvon Infrastrukturprojekten den Nutzenfiir den Schienengiiterverkehr
von und zu den Seehéfen zu bericksichtigen,

e auchkleinere kapazitatssteigernde MaBnahmen konsequent umzusetzen, wie zusatz-
liche Uberholgleise, Uberleitstellen und Kreuzungsméglichkeiten und

e kurzfristig die Ertlichtigung und Optimierung der Bestandsstrecke Hamburg-Hanno-
ver sowie perspektivisch den zugigen zweigleisigen Neubau zur Engpassbeseitigung zu
realisieren.
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3. Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs dauerhaft sichern

Leistungsfahige Infrastruktur allein verlagert noch keine Guter auf die Schiene im Hafenhinter-
land. Entscheidend ist, dass Bahntransporte von und zu den Seehafen auch weiterhin wirtschaft-
lich mit der StraBBe konkurrieren konnen. Dafur braucht der Schienenguterverkehr verlassliche
Rahmenbedingungen und héhere Produktivitat.

Eine zentrale Stellschraube sind die Trassenpreise, die in Deutschland zu den hochsten in
Europa zahlen. Nachdem fur 2026 zeitweise Steigerungenvon bis zu 35 Prozent drohten, wurde
der Anstieg politisch abgefedert.? Das strukturelle Problem bleibt: Das heutige System ist kom-
plex, schwankungsanfallig und bietet den Unternehmen zu wenig Planungssicherheit. Zusatzlich
werden die Preise durch die Eigenkapitalverzinsung des DB-Konzerns verteuert.

Fur 2026 stehen 265 Millionen Euro zur Trassenpreisforderung im Guterverkehr bereit, im Regie-
rungsentwurf fir 2027 nur noch 200 Millionen Euro.™ Statt die Belastungen jahrlich durch wech-
selnde Fordermittel abzufedern, miussen die Trassenpreise grundlegend hin zu einem Grenz-
kostensystemreformiert,dauerhaftwettbewerbsféhigund liber mehrere Jahreplanbar wer-
den.

Gezielte Forderung benotigt vor allem der Kombinierte Verkehr. Fiir die Seehafenwirtschaft
spielt er die liberragende Rolle. Er verbindet die Starken der Verkehrstrager und ist insbeson-
dere fur den Containerverkehr der Seehafen unverzichtbar. Die Férderung nicht bundeseigener
KV-Umschlaganlagen muss deshalb verlasslich fortgefihrt und die entsprechenden Topfe ambi-
tioniert ausgestattet werden. Besonders bei KV-Anlagen, die fur den Hafenhinterlandverkehr von
Bedeutungsind, muss beider Forderung auf eine ausreichende Dimensionierung geachtet wer-
den, die weiteres Entwicklungspotenzial zulasst, selbst wenn diese weit im Binnenland liegen.

DerEinzelwagenverkehrerschlieBt mehrals2.000 Guterverkehrsstellen und erbringt etwa 18 Pro-
zent des Schienenguterverkehrs." Damit sichert der Einzelwagenverkehr industrielle Liefer-
ketten und bindet mittelstandische Unternehmen in landlichen Regionen an die Seehéafen
an. Aufwendige Rangier-, Zugbildungs- und Bedienprozesse machen diese Netzwerkleistung
strukturellkostenintensiv.Wahrend der Bund 2026 hierftir 300 Millionen Euro bereitstellt, sind fur
2027 nurnoch 274 Millionen Euro vorgesehen."Eine schrittweise Kiirzung gefahrdetdie Stabilitat
und Reichweite des gesamten Systems.

Zugleich muss der Schienengiiterverkehr von und zu den Seehafen effizienter werden. Eine
Schliisseltechnologie ist die Digitale Automatische Kupplung, die das manuelle Kuppeln au-
tomatisiert und die technische Grundlage fur weitere digitale Anwendungen im Guterzug schafft.
Damit die Technologie ihre Wirkung entfalten kann, braucht es eine verlasslich finanzierte und
europaisch koordinierte Migration.

Deshalb fordert die deutsche Seehafenwirtschaft:

e dasTrassenpreissystem grundlegend zu reformieren und auf das Grenzkostensystem
umzustellen, sodassdauerhaftwettbewerbsfahige, transparente und iber mehrere Jahre
planbare Trassenpreise gewahrleistet sind,
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e Dbiseine solche Reform greift, starke Preissprunge durch eine ausreichend ausgestattete
Trassenpreisforderung verbindlich zu verhindern,

e die Forderung von KV-Umschlaganlagen langfristig zu sichern und bedarfsgerecht zu fi-
nanzieren, ebenso wie ihre Modernisierung, Digitalisierung und Automatisierung,

e die Betriebskostenforderung des Einzelwagenverkehrs langfristig und auf auskdmmli-
chem Niveau fortzufuhren, um Verkehrsriuckverlagerungen zu verhindern und

e die Einfihrung der Digitalen Automatischen Kupplung gemeinsam mit der EU voranzu-
treiben und eine verlassliche Finanzierung der Migration sicherzustellen, damit die Um-
rustunginsbesondere kleinere und mittlere Unternehmen sowie Wagenhalter nichtfinan-
ziell Gberfordert.

4. Elektrifizierungsliicken schlieBen und das Netz europaisch digitalisieren

Moderne Guterwagen auf den Hafenhinterlandverbindungen bendtigen eine digitalisierte und
moglichst durchgehend elektrifizierte Infrastruktur. Noch immer sind weniger als zwei Drittel des
bundeseigenen Schienennetzes elektrifiziert.”™

Licken auf Guter- und Umleitungsstreckenvon und zu den Seehafen erzwingen Lokwechsel, er-
hohen den Fahrzeugbedarf und verteuern den Betrieb. Die Elektrifizierung muss daher be-
schleunigt und an der betrieblichen Bedeutung der Strecken ausgerichtet werden.

Der durch das Infrastrukturzukunftsgesetz eingefuihrte Verzicht auf eine Umweltvertraglichkeits-
prufung bei ElektrifizierungsmaBnahmen bis 180 Kilometer Lange ist daflir ein wichtiger Schritt.

Auchdie Digitalisierung muss schneller vorankommen. ERTMS mitdem Zugsicherungssystem
ETCS und dem kunftigen Bahnfunk FRMCS schafft einen europaischen Standard, erleichtert
grenzuberschreitende Verkehre und kann zusatzliche Kapazitaten erschlieBen.

Davon profitieren insbesondere die Verbindungen zwischen den deutschen Seehafen und den
europaischenWirtschaftsrdumen. Voraussetzung ist ein synchroner Rolloutauf Netz und Fahr-
zeugen, der Planungssicherheit schafft und teure Doppelausriistungen vermeidet.

Deshalb fordert die deutsche Seehafenwirtschaft:

o ElektrifizierungsmaBnahmen schneller umzusetzen,

e den ERTMS-Rollout langfristig zu finanzieren und die DB InfraGO zu verpflichten, diesen
konsequent umzusetzen,

e die ERTMS-AusriistungvonInfrastrukturund Fahrzeugen als ein zusammenhangendes
System aufeinander abzustimmen,

e die ETCS-Fahrzeugausriistung dauerhaft und burokratiearm zu fordern und

e auf Serienlosungen ausgerichtete Zulassungsverfahren fiir digitale Fahrzeugausriis-
tung zu vereinfachen sowie die europaische Serienzulassung wieder zu ermoglichen.

5. Wettbewerb stidrken: Netz und Betrieb unabhangiger organisieren

Ein modernes Schienennetz entfaltet seinen Nutzen fur die Seehafen nur, wenn alle Anbieter im
Schienenguterverkehr unter fairen Bedingungen darauf zugreifen konnen. Flir die Seehéfen sind
unterschiedliche Anbieter, die unter fairen Bedingungen konkurrieren, wettbewerbsféahige
Preise und verlassliche Transportangebote von besonderer Bedeutung.
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Mit der DB InfraGO befinden sich Netz und Infrastruktureinrichtungen weiter im selben Konzern
wie die DB-eigenen Verkehrsunternehmen. Die Griindung der gemeinwohlorientierten DB In-
fraGO war ein erster Schritt. Eine wirkliche Unabhangigkeit vom librigen Konzernistjedoch
noch nicht erreicht.

Die Infrastruktur muss sich am Gesamtsystem und den Bedurfnissen aller Nutzer orientieren.
Davon profitieren die Hafenwirtschaft und alle Unternehmen, die auf leistungsfahige Schienen-
transporte angewiesen sind.

Deshalb fordert die deutsche Seehafenwirtschaft:

e die deutlich starkere organisatorische, personelle und finanzielle Trennung der Schie-
neninfrastruktur von den Verkehrsunternehmen des DB-Konzerns,

e die DB InfraGO konsequent aufdas Gemeinwohlund die Interessen aller Netznutzer
auszurichten,

o Entscheidungen iuiber Investitionen, Kapazitatsverteilung und Netzzugang transpa-
rent und unabhangig von den wirtschaftlichen Interessen einzelner DB-Eisenbahnver-
kehrsunternehmen zu treffen und

e die Steuerungder DB InfraGO durch den Bund an klar messbarenZielvorgaben der Po-
litik fur Qualitat, Kapazitatund Verfugbarkeit des Netzes zu orientieren sowie die Bedlirf-
nisse des Schienengiiterverkehrs auf den Hafenhinterlandverbindungen angemes-
sen zu berucksichtigen.

6. Fazit: Schiene starken, Hafen und Europa verbinden

Ein leistungsfahiger Hafenhinterlandverkehr braucht ein Schienensystem, das auf ganzer
Lange funktioniert: mit zuverldssigen Korridoren, ausreichenden Kapazitaten, wettbe-
werbsfiahigen Preisen, moderner Technik und fairem Wettbewerb.

Fur die deutschen Seehafen endet dieses System weder an der Kaikante noch an der Staats-
grenze. lhre Verbindungen reichen zu Produktionsstandorten, Absatzmarkten und Logistikzen-
treninganzEuropa.EngpasseimdeutschenNetzbeeintrachtigen deshalb grenzlbe rschreitende
Lieferketten und den europaischen Binnenmarkt.

Als zentralgelegenes Transitland und Standort bedeutender Seehafen tragt Deutschland beson-
dere Verantwortung. Investitionen, Kapazitidten und Baustellen miissen mit den europai-
schen Verkehrskorridoren und den Nachbarstaaten abgestimmt werden. Auch ERTMS und
die Digitale Automatische Kupplung kdnnen nur auf Grundlage gemeinsamer Standards und ei-
nes koordinierten Hochlaufs erfolgreich eingefuhrt werden.

Eine starke Schiene sichert die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Seehéafen und starkt
zugleich Wirtschaft, Versorgung und Verteidigungsfahigkeit in Europa. Bahnpolitik ist damit
immer auch Hafenpolitik.
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