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an die Geschaftsfiihrung der ,,Hafen-Wittlager-Land-GmbH*, an den
Kreistag Osnabriick, die Gemeinderate der Gemeinden Bohmte, Bad
Essen und Ostercappeln, sowie an alle Beteiligten des Bohmter Hafen-
projekts

Bohmte, 10.10.2017

Sehr geehrte Damen und Herren,

am 9. August d.J. sollte in Osnabrick eine ,,GrofRe Hafenkonferenz® stattfinden, zu
der die Grunen Fraktionen des Kreistags Osnabrtick und des Niedersachsischen
Landtags eingeladen hatten. Thema sollte der geplante Containerhafen in Bohmte
sein.

Leider haben alle angefragten nichtgrinen Politiker mit der Begrindung abgesagt,
dass sie kurz vor der Bundestagswahl an keiner parteipolitischen Veranstaltung teil-
nehmen wollten.

Wir, die Burgerinitiative ,Interessensgemeinschaft Oelinger Hafen®, bedauern die Ab-
sagen sehr, hatten wir uns doch Antworten auf drangende Fragen zu dem Bohmter
Hafenprojekt gewiinscht.

Um |hnen nun die Mdglichkeit zu geben, nach den Wahlen frei von parteipolitischen
Belastungen antworten zu kdnnen, mdéchten wir Ihnen hiermit unsere Fragen und
Bedenken schriftlich stellen und um Antworten innerhalb der nachsten Wochen,
wenn maoglich bis Mitte November bitten. Wir bitten auch darum, die Fragen ausfuhr-
lich, einzeln und nicht pauschal zu beantworten.

Wir denken, einen Anspruch auf eine korrekte und vollstandige Beantwortung dieser
Fragen zu haben, immerhin soll das geplante Projekt zu 100% aus 6ffentlichen Mit-
teln bezahlt werden, also mit Steuergeldern, die sorgfaltigen Umgang erfordern und
kritische Nachfragen rechtfertigen.



1. Zu geringe Briuckendurchfahrtshohen fur Containertransporte auf
Binnenschiffen

Unsere grofdten Bedenken beziehen sich auf die niedrigen Brickenhdhen auf den
Kanalen, die einem wirtschaftlichen Containertransport an dem Standort im Wege
stehen. In Richtung Westen ist nur ein einlagiger Transport mdglich, Richtung Osten
immerhin zweilagig. Nach Aussagen von Binnenschiffern, deren Berufsverbanden
und von unabhangigen Instituten (z.B. ,Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt*
oder dem ,Gutachten im Auftrage der Bundesregierung zur Erhdhung der Wettbe-
werbsfahigkeit der Binnenhafen der PLANCO GmbH 2013) ist ein einlagiger Contai-
nertransport per Binnenschiff nicht wirtschaftlich, ein zweilagiger Transport ist grenz-
wertig. Erst ab drei Lagen ist ein wirtschaftlicher Transport moglich, vier bis funf La-
gen sind optimal. Der geplante Standort in Bohmte ist nach dieser Sichtweise sub-
optimal und wirtschaftlich nicht betriebsfahig.

Bislang haben Sie diese Auffassung nicht widerlegt, sondern lediglich pauschal be-
hauptet, dass die Einschrankungen durch die Bruckendurchfahrtshdhen in den Pla-
nungen der HWL berucksichtigt seien. Wie diese Berucksichtigungen konkret ausse-
hen, haben Sie jedoch nicht dargestellt. Auch sind lhre prognostizierten wirtschaftli-
chen Erwartungen aufgrund der Brickenproblematik nicht nur von uns, sondern auch
vom Verwaltungsgericht Osnabriick angezweifelt worden. Sie haben dem Urteil nicht
widersprochen und dessen Kritik anscheinend akzeptiert, Ihre Prognose aber trotz-
dem nicht revidiert.

Wir bitten Sie daher um eine konkrete und fachlich fundierte Beantwortung der Fra-
ge:

—Wie wollen Sie einen wirtschaftlichen Betrieb des Containerhafens trotz
der Einschrankungen durch zu geringe Briickendurchfahrtshéhen und
mit den von lhnen prognostizierten Umschlagszahlen an dem Standort
ermoglichen?

2. Bedarfsermittlung

Sie haben behauptet, dass es einen ausreichenden Bedarf an Warentransporten in
der Region gebe, der den Bau eines Containerhafens rechtfertige. Begriindet haben
Sie dies mit einer Unternehmensbefragung, die Sie aber leider nicht offentlich zu-
ganglich machen wollen. lhre Behauptung ist daher nicht nachprifbar.

Sie leidet aber an offensichtlichen Diskrepanzen:

Aufgrund Ihrer Befragung haben Sie ein Umschlagsvolumen von 515.488 Ladeein-
heiten in 10 Jahren, bzw. 1.438.648 in 20 Jahren (2014 bis 2023 bzw. bis 2033) er-
mittelt. Umgerechnet also 51.549 bzw. 71.932 Ladeeinheiten pro Jahr.

Tatsachlich belauft sich das Transportvolumen von Containern auf dem gesamten
westlichen Mittellandkanal (westlich von Minden) auf 87 Stick im Jahr 2007 bzw.



143 Stiick im Jahr 2012." Selbst mit dem héheren Wert aus dem Jahr 2012 ergibt
sich immer noch eine Abweichung lhrer Zahlen um die Faktoren 360 bzw. 500! Das
heildt, Inre Prognose weicht nicht um das Doppelte oder Dreifache von der derzeiti-
gen Situation ab, auch nicht um das Zehn- oder Zwanzigfache, sondern um das
Funfhundertfache! Fiur jeden Container, der zurzeit hier transportiert wird, mussten
in Zukunft 500 transportiert werden.

Eine derartig immense Abweichung berechtigt zu einem gewissen Misstrauen. Zu-
dem verstarken Ihr Mangel an Misstrauen und lhre Weigerung zur Transparenz die-
ses Misstrauen leider auch noch.

Sie haben auch berichtet, dass in dieser Umfrage Unternehmen im Umkreis von ca.
30 Km von dem geplanten Hafenstandort in Bohmte abgefragt worden sind. Die be-
reits erwahnte PLANCO-Untersuchung aus dem Jahr 2013 ermittelte u.a. auch die
Grolde des jeweiligen Hafenhinterlands, um bei Containertransporten wettbewerbsfa-
hig zu sein. Der Binnenhafen in Minden bendtigt demnach ein Hinterland von 100 -
200 Km Umkreis, um wirtschaftlich erfolgreich agieren zu konnen. Mit diesem Hinter-
land wird in Minden fur das Jahr 2025, also dem 23. Betriebsjahr, mit einem Um-
schlag von maximal 40.600 Ladeeinheiten gerechnet.

Ihr geplanter Containerhafen in Bohmte hingegen soll vom ersten Jahr an 50.000 bis
70.000 Einheiten pro Jahr umschlagen. Diese erstaunlichen Zahlen begrinden Sie
mit einer Prognose, die sich lediglich auf eine Hinterlandbefragung von 30 km Um-
fang beruft. Auch sollen diese Zahlen in direkter Konkurrenz zum bereits bestehen-
den Mindener Hafen und innerhalb dessen 100 — 200 Km grof3en Hafenhinterlandes,
also als Teilmenge der Mindener 40.600 Einheiten erreicht werden.

Das ist unlogisch!

! vgl. Verkehrsberichte der Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen.

Der aktuelle Verkehrsbericht 2014-2015 listet diese Verkehre nicht mehr gesondert, sondern nur noch
einzelne ,Zahlstellen® auf. Die nachstgelegene Zahlstelle ware Minster am Dortmund-Ems-Kanal.
Diese Stelle missten all diejenigen Schiffe passieren, die von Bohmte aus die ZARA-Hafen an der
niederlandisch-belgischen Nordseekiiste (eine der geplanten ,Hauptdestinationen” des geplanten
Bohmter Hafens) anlaufen wollen.

In Miinster wurden im Jahr 2014 44 beladene und 435 leere Container (TEU) gezahlt, im Jahr 2015
waren es 7 beladene und 3558 leere. Wie viele davon Uber Minster hinaus in den Mittellandkanal
gelangen, wird nicht deutlich. Deshalb, und weil es sich nicht um Warentransporte, sondern fast aus-
schlielllich um Leerfahrten handelt, haben wir die Zahlen hier nicht berlcksichtigt.

Tate man das doch und zahlte man nur den Warentransport (keine Leerfahrten, weil es ja hier um die
Bedarfsermittlung von Warentransporte, nicht um die von Containerhin- und -herfahrten geht), ware
die HWL-Prognose (71.932) fir den vermuteten Warenumschlag in Bohmte gegeniiber den tatsach-
lich transportierten 7 (sieben) beladenen Containern aus dem Jahr 2015 um den Faktor 10.000 zu
hoch.

Da die alten Verkehrsberichte nicht zwischen Warentransporte und Leerfahrten unterscheiden, ist
anzunehmen, dass sich auch hinter diesen Zahlen (2007 = 87, 2012 = 143) Leerfahrten verbergen.
Was bedeutet, dass die von uns bemangelte Differenz zwischen der HWL-Prognose und den realen
Warentransporten tatsachlich noch (erheblich) groer sein wird.
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Vor ziemlich genau einem Jahr gab es auch unter Ihnen, den beteiligten Politikern,
Stimmen (z.B. SPD-Fraktionsvorsitzender Rehme), die mehr Transparenz in dieser
Angelegenheit wunschten und eine zumindest anonymisierte Veroffentlichung der
Umfrage einforderten. Daraus ist bis heute leider nichts geworden.

FUr uns ergeben sich daraus mehrere Fragen bzw. Forderungen:

—Wir schlieBen uns der Forderung an, die (anonymisierte) Unternehmens-
befragung offenzulegen.

—Wir fragen uns — und vor allem fragen wir Sie — wie plausibel und belast-
bar diese Daten sind angesichts der oben erwahnten Unlogik, der enor-
men Differenzen und Gegensatze. Eine Erklarung dieser Phanomene er-
scheint uns dringend notwendig.

—Vor dem Hintergrund der riesigen Differenz der Prognose zu den tatsach-
lichen Zahlen: Gibt oder gab es eine Priifung des prognostizierten Be-
darfs durch eine zweite (dritte) unabhangige und fachlich geeignete Ein-
richtung? Wenn ja, wiinschen wir Einsicht. Wenn nein, warum ist keine
externe Prufung erfolgt, obwohl die Prognose so exorbitant abweichende
Zahlen aufweist?

—Gibt es Absprachen / hat eine Abstimmung mit dem Hafen in Minden
stattgefunden, in dessen Hinterland sie agieren wollen?

3. Der Bohmter Hafen als InfrastrukturmafRnahme

Sie rechtfertigten das Hafen-Projekt in Bohmte mehrmals offentlich als ,wichtiges®
oder gar ,strategisches” Infrastrukturprojekt, womit sowohl der geplante Containerha-
fen, vor allem aber der Kauf des bereits bestehenden ehemaligen Zerhusen-Hafens
(Bestandshafen) gemeint war.

Ein Kauf einer bestehenden Einrichtung kann keine Infrastrukturmal3nahme sein,
durch einen Kauf werden keine Strukturen geschaffen, auch keine Infrastrukturen,
sie sind ja schon da, sonst konnten sie nicht gekauft werden. Die Bezeichnung ist
falsch und irrefihrend. Der Kauf des bestehenden Hafens ist keine Infrastrukturmaf3-
nahme, sondern ein aktiver Eingriff in das Marktgeschehen.

Auch die Deklaration des Containerhafenbaus als InfrastrukturmalRnahme ist falsch,
denn es gibt bereits eine umfangreiche Hafen-Infrastruktur in der Region. Z.B. listet
die ,Machbarkeitsstudie 2008“ der Stadtwerke Osnabrick AG neben dem Osnabru-
cker Hafen am Stichkanal zwolf weitere Hafen und Umschlagstellen am Mittelland-
kanal auf. FUr den Bau eines dreizehnten Hafens gibt es daher keine Notwendigkeit.
Im Gegenteil: Teilweise gibt es sogar Leerstande bzw. Umnutzungen, z.B. das ehe-
malige Glucksklee-Gelande in Bad Essen (heute ,Phillips Sonderposten®), das in der
Liste der zwolf Hafen gar nicht auftaucht, oder das Gelande der Fa. Max Wagner in
Wehrendorf, das mitsamt seiner Umschlagsstelle lange Zeit zum Verkauf stand.
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Es gibt also keinen Mangel an Hafen, die Konkurrenz ist grol3, die Aktivitaten sind

lebhaft. Der Markt funktioniert, was man u.a. auch daran erkennen kann, dass der
Osnabrucker Hafen am Stichkanal aufgrund ebendieser Konkurrenz immer starker
unter Druck gerat und ein Ausweichquartier sucht, um seinen Standortnachteil am
Stichkanal abzustreifen (s. ,Machbarkeitsstudie 2008).

Wollten Organe der Gebietskorperschaften (Landkreis, Kommunen) in dieser Situati-
on tatsachlich sinnvolle Infrastrukturmallnahmen ergreifen, so mussten diese Mal}-
nahmen eher in einer Verringerung der Hafenkapazitaten bestehen, um einen ruiné-
sen Konkurrenzkampf der Hafen untereinander zu vermeiden, statt ihn mit der Ein-
fuhrung eines weiteren Marktteilnehmers (HWL-GmbH) auch noch anzufachen.

Unsere Frage:

—Wie rechtfertigen Sie lhren Eingriff / den der 6ffentlichen Hand in Form
einer wirtschaftlichen Betatigung (HWL-GmbH) in das Marktgeschehen?

(Um die Frage zu prazisieren: § 136 des niedersachsischen Kommunalverfas-
sungsgesetzes regelt die Frage wirtschaftlicher Aktivitaten von Kommunen. Da-
nach ist zu beachten, dass sie sich nur dann wirtschaftlich betatigen durfen,
,wenn und soweit der 6ffentliche Zweck das Unternehmen rechtfertigt®, und ein
.=angemessenes Verhaltnis“ zum voraussichtlichen Bedarf bestehe. Da die Re-
gion bereits mit mindestens 12 Hafen ausreichend bestlckt ist, ist ein 6ffentliche
Zweck fur einen 13. Hafen nicht gegeben, und da zuklnftige Containertranspor-
te durch die niedrigen Brickenhdhen nur sehr stark eingeschrankt moglich sind,
ist auch das Verhaltnis zum voraussichtlichen Bedarf dul3erst fragwurdig.)

4. Bundesverkehrswegeplan 2030

Im Bundesverkehrswegeplan 2030 der Bundesregierung sind sowohl Verlegung und
Ausbau der B65 zwischen Leckermuhle und der Landesgrenze zu NRW als auch der
vierstreifige Ausbau der B51 zwischen Belm und Ostercappeln als ,vordringlich“ vor-
gesehen. Im geografischen Zentrum und sozusagen im Zielpunkt beider Projekte
befindet sich der kinftige Hafen in Bohmte.

—Welche Abstimmungen hat es beziiglich dieses gemeinsamen Ausbaus
von BundesstraRen und dem geplanten Hafenprojekt bzw. dessen ange-
gliederten Industrie- / Gewerbegebiete gegeben?

Ebenfalls sind im Bundesverkehrswegeplan samtliche Projekte zur Anhebung von
Brucken zur Verbesserung der Transporthohen auf den Kanalen abgelehnt worden.

—Welche Auswirkungen haben die mangelnden Briickenanhebungen auf
Ihr Hafenprojekt?



5. Kosten

Sowohl auf der Ortsratssitzung Herringhausen-Stirpe-Oelingen am 11.09.2017 als
auch auf der Bohmter Bauausschusssitzung (Ausschuss fur Bauen, Planen, Umwelt)
am 19.9.2017 wurde von der Gemeindeverwaltung verkundet, dass auf dem Gelande
des ehemaligen Zerhusen-Hafens (Bestandshafen) umfangreiche BaumalRnahmen
notig seien. Samtliche Bauten mussten u.a. aufgrund von Asbestbelastungen abge-
rissen und das Material fachgerecht entsorgt werden. Auch werde der Flachennut-
zungsplan geandert und ein neuer Bebauungsplan erstellt, weil neue, hohere Bau-
werke errichtet und die HafenstraRRe verlegt werden solle (21. Anderung des Fla-
chennutzungsplanes und Bebauungsplan Nr. 109 “Hafen- und Industriegebiet — Fut-
termittel- und Schattguthafen”).

Auf der Gerichtsverhandlung wegen des angeblich nicht funktionierenden Hafen-
krans wurde 6ffentlich, dass die HWL-GmbH 5,1 Mio. € flr den Kauf des Zerhusen-
Hafens ausgegeben hat. Dieser Hafen hat eine gewerblich nutzbare Hafenflache von
20.913 m2. Umgerechnet ergeben sich 243,87 € pro Quadratmeter, die fur den Hafen
bezahlt worden sind. (Tatsachlich hat die HWL-GmbH zwar knapp 37.000 m? Flache
aufgekauft, bei den restlichen 15.930 m? handelt es sich aber um landwirtschaftliche
Flachen aulRerhalb des Gewerbegebietes, die nicht zum Hafen gehoéren, und die
auch nicht innerhalb des Bebauungsplans liegen.)

Die Ublichen Gewerbepreise liegen laut Gutachterausschuss bei 10 -15 € pro Qua-
dratmeter. Fur den Hafen wurde hingegen ein Quadratmeterpreis von 243,87 € be-
zahlt. Hinzu kommen jetzt auch noch die Kosten fur Abriss, Entsorgung, Neubau von
Gebauden und Einrichtungen, sowie die Verlegung der HafenstralRe. Die Kosten fur
den Erwerb des Bestandshafens scheinen uns damit erheblich Uberteuert zu sein.

—Wie hoch schiatzen Sie die Gesamtkosten ein? Ist diese Einschatzung
von einer zweiten / dritten fachlich kompetenten Seite aus kontrolliert
bzw. beurteilt worden?

—Wie rechtfertigen Sie diese Kosten? Wer tragt die Verantwortung da-
fur? Gibt es personliche Haftungen von Personen? Wenn nicht, warum
nicht?

—Wer zahlt diese Summen? Kurzfristig, mittel- und langfristig? Belasten
die Summen die Offentliche Hand?

—Wie belasten diese Kosten den Betrieb des zukiinftigen Hafens? Wie
sollen die Kosten erwirtschaftet werden?

—Gibt es eine Bedarfsanalyse und einen Wirtschaftsplan fiir den Be-
standshafen (ehemaligen Zerhusen-Hafen)? Wenn nicht, warum nicht,
wenn ja, bitten wir um Einsichtnahme.

—Gibt es einen Kosten- bzw. Finanzplan, der diese Summen, deren Fi-
nanzierung und Erwirtschaftung beriicksichtigt? Wenn nicht, warum
nicht, wenn ja, bitten wir um Einsichtnahme.

—Von welchen unabhéangigen und fachlich geeigneten Gutachtern wur-
den diese Plane mit welchen Kriterien gepruft? Mit welchem Ergebnis?

6



—Ist der Preis fiir den Kauf des Zerhusen-Hafens ein politischer Preis,
der gezahlt wurde, um einen unliebsamen Konkurrenten auszuschal-
ten? Wenn nicht, warum wurde er dann gezahlt?

—Wer tragt die (Planungs-)Kosten fiir F-Plan- und B-Plan-Anderungen?

—Wer tragt die Verantwortung und wer die Kosten fir die zu einem Preis
von Gewerbeflachen gekauften landwirtschaftlichen Flachen?

Um die Fragen zu prazisieren: Es geht hier nicht um den Containerhafen, sondern
um den ehemaligen Zerhusen-Hafen (Bestandshafen), von dem Sie behauptet ha-
ben, dass ein leistungsfahiger Futtermittel- und Getreideumschlag fir die landwirt-
schaftlich gepragte Region so wichtig seien, dass auf dessen Gelande kein Platz fur
Containerumschlag mehr vorhanden sei. Weshalb Sie einen komplett neuen Contai-
nerhafen daneben planen.

Mit der folgenden Frage beziehen wir uns aber auf das gesamte Hafenprojekt, also
Container-, Futtermittel- und Schuttguthafen. Mit der suboptimalen Lage des Contai-
nerhafens (Kapitel 1) und den Kosten fur den erheblich Gberteuerten Kauf des Be-
standshafens mitsamt den jetzt ffentlich gewordenen Anderungen (Kapitel 5) ergibt
sich eine doppelt bis dreifache Belastung fur das Projekt.

— Wie soll mit dieser Mehrfachbelastung eine Wirtschaftlichkeit des ge-
samten Hafenprojekts erreicht werden?

—Wie steht es mit den StraBenausbaubeitragen fir Anlieger der Hafen-
straBe, wenn sie — wie jetzt geplant wird — verlegt und ganz neu gebaut
werden soll?

6. Einnahmen / Verteilung von Einnahmen und Kosten

Wir gehen davon aus, dass Sie fur den Betrieb des Hafenprojekts einen Busi-
nessplan erstellt haben, der sich mit dem konkreten Geschaftsbetrieb des Pro-
jekts befasst. Dazu haben wir folgende Fragen:

—Wie verteilen sich die Einnahmen des Projekts? (Gefragt ist hier nicht
nach dem Gewinn, der am Ende Ubrig bleiben soll, sondern nach allen Arten
von Einnahmen, die wahrend des Hafenbetriebs anfallen.)

—Wie verteilen sich die Kosten?

—Wie sehen die Relationen aus zwischen den Anteilen an Kosten und
Einnahmen? (Welche Akteure profitieren mehr und welche weniger von
dem Projekt?)



—Wer hat Anrechte auf Anteile eines eventuellen Gewinns, in welcher
GroRenordnung?

—Wer hat die Verpflichtung, Anteile eines eventuellen Verlustes zu tra-
gen, in welcher GréRenordnung?

7. Betreiber

Auf den bereits erwahnten Ortsrats- und Bauausschusssitzungen wurde ebenfalls
mitgeteilt, dass sich ein Betreiber fur den Bestandshafen (ehemaliger Zerhusen-
Hafen) gefunden hatte.

—Wer ist dieser Betreiber?

—In welchem Bereich handelt er / welche Produkte sollen umgeschlagen
und gelagert werden? Sind Problemstoffe darunter?

—Hat der Betreiber eine Lizenz zum Futtermittelumschlag?

—Wie ist er ermittelt worden? Hat es eine offentliche Ausschreibung fur
den Hafenbetrieb gegeben? Wenn nicht, warum nicht?

—Hat es Nebenabsprachen gegeben?

—Welche Anforderungen stellt der Betreiber an das Gelande bzw. die
HWL-GmbH? Sind die oben erwahnten Neufassungen von FNP und
B-Plan von dem Betreiber veranlasst? Sind das sog. ,,vorhabenbezo-
gene“ Planungen im Sinne des Baurechts? Wenn nein, bitte begriinden
Sie diese Ansicht.

—Welche Daten haben Sie dem Betreiber zur Verfugung gestellt?

8. Pachteinnahmen 2016

Es wurde bekannt, dass die HWL-GmbH im Jahr 2016 Pachteinnahmen in Hohe von
ca. 300.000,- € verbuchen konnte. Da wir als Nachbarn im Jahr 2016 kaum Aktivita-
ten auf dem Hafengelande feststellen konnten, fragen wir uns, woftr?

—Wer ist der Pachter, der diese Summen gezahlt hat?

—Warum / wofiir wurden diese Summen gezahlt?



9. Schlussbemerkung

Wir, die Burgerinitiative ,Interessensgemeinschaft Oelinger Hafen®, kritisieren Ihre
Hafenplane ziemlich stark. Wir nehmen aber in Anspruch, gute Grinde fur diese Kri-
tik zu haben. Wir denken auch, dass Sie, die beteiligten Politiker, Informationen be-
kommen, die mitunter einseitig und interessegeleitet sind. Dies zu erkennen, ist nicht
immer einfach. Wenn die Informationen aber so offenkundig Fragen aufwerfen, wie in
diesem Fall, fragen wir uns allerdings, warum Sie sich das nicht fragen.

Es geht uns nicht um unseren Hinterhof (,Nimby*), sondern darum, eine offenkundig
mit Mangeln und Unverstandlichkeiten behaftete Planung zu hinterfragen, die die
Offentliche Hand und die Bewohner stark belasten wird, ohne entsprechende Gegen-
leistungen erwarten zu kdnnen.

Wir sehen Ihren Antworten mit Spannung entgegen.

Mit freundlichen Grif3en



